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Editorial 
Conferencias sobre 


el Poder Aéreo (APC) 


egularmente se organizan conferencias sobre 
R el Poder Aéreo (APC en sus siglas en inglés) 

para exponer y debatir puntos de vista, oportu- 
nidades y desafíos dentro del ámbito aeroespacial. A 
ellas asisten los jefes de Estado Mayor de las Fuerzas 
Aéreas de numerosas naciones, directivos de las indus- 
trias de defensa de todo el mundo y conferenciantes 
de renombre. Durante el presente año, Grecia, Israel y 
Australia han sido algunas de las naciones anfitrionas, 
aunque la última APC tuvo lugar en Londres los pa- 
sados días 11 y 12 de julio bajo el título Building the 
Next Generation Air Force. Como es natural, aunque 
se tomen como referencia la situación y prospectiva de 
la fuerza aérea organizadora del evento, muchos de los 
desafíos, necesidades y prioridades que se identifica- 
ron son comunes a la mayoría de las fuerzas aéreas y, 
en particular, nuestro Ejército del Aire. 

En este sentido, se ha podido comprobar cómo la 
descripción realizada del entorno estratégico (comple- 
jo, de rápida evolución y en el que conviven amenazas 
identificables con otras de características difusas e 1n- 
ciertas) está perfectamente alineada con la descrita en 
nuestra Estrategia de Seguridad Nacional. Se habla de 
amenazas «todo espectro», a las que habrá que hacer 
frente con medios propios de características similares, 
cuya efectividad dependerá, en gran medida, de contar 
con el personal, material e infraestructuras adecuadas 
para su empleo. La gestión de estas amenazas «todo 
espectro» son responsabilidad en muchos casos de las 
fuerzas aéreas y prioritarias para el Ejército del Aire. 


n el área de capacidades se resalta la im- 
F portante dependencia tecnológica propia de 
cualquier fuerza aérea, que a su vez es reco- 
nocida como una vulnerabilidad ante posibles ata- 
ques de un potencial adversario. La ciberseguridad 
y, en su conjunto, la explotación del dominio cibe- 
respacial tienen ya un papel fundamental, conside- 
rando que, en cualquier conflicto actual y futuro, los 
ciberataques y la perturbación del espectro electro- 
magnético serán la norma. 
El dominio de la información va adquiriendo un 
mayor protagonismo por la necesidad de adaptar 
la velocidad en la toma de decisiones a aquella a 








la que se suceden los acontecimientos. De ahí la 
necesidad de fusionar fuentes de información tra- 
dicionales y no tradicionales que permitan obtener 
los indicios y alertas que faciliten el lanzamiento 
de la campaña aérea en caso de ser necesaria y, 
por otro, facilitar el mando y control de la misma. 
La capacidad de inteligencia, vigilancia y recono- 
cimiento de las fuerzas aéreas tiene y tendrá un 
papel esencial. 


n el ámbito aeroespacial, la aportación que 
harán —y que ya hacen en algunos casos— las 
aeronaves de quinta generación (incluyendo 
en esta denominación todos los conceptos del tipo 
FCAS —Futuro Sistema Aéreo de Combate—, ma- 
nejados por la mayoría de fuerzas aéreas) se antoja 
fundamental, pues entra de lleno en el control del 
dominio cibernético y de toda la información que 
por él circula. Sin olvidar tampoco el papel primor- 
dial que las capacidades espaciales vienen desempe- 
ñando en las operaciones y que en nuestro entorno 
ya está asumido como un rol más de la fuerza aérea. 
A este respecto, en el editorial del mes pasado se 
describía el embrión de la capacidad de vigilancia 
espacial y el nivel de ambición al que debe aspirar 
España en el dominio aire-espacio, poniendo de re- 
lieve el papel esencial y el liderazgo que debe ejer- 
cer el Ejército del Aire como máximo responsable 
del poder aeroespacial. 

En cuanto al elemento humano capaz de hacer 
frente a los nuevos retos que las amenazas de- 
mandan, se presenta como desafío el retener a ese 
personal altamente cualificado cuya formación y 
adiestramiento es larga y costosa. Es este un proble- 
ma común a las fuerzas aéreas de nuestro entorno 
y, particularmente, en el caso del Ejército del Aire, 
en el que tanto el número de efectivos totales como 
su porcentaje en relación al conjunto de las Fuerzas 
Armadas están muy por debajo de lo habitual en 
países con fuerzas de entidad similar a la nuestra. 
La solución a este problema no es universal y de- 
penderá en gran medida de la flexibilidad para adap- 
tar los sistemas de gestión de personal a la situación 
económica y social del momento. 
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Comienza la carrera del Su-57 


Y Comienza la 
producción 
del Su-57 








n una reciente visita a 

la fábrica de aviones en 
Komsomolsk-on-Amur, el vi- 
ceministro de Defensa de 
Rusia, Alexey Krivoruchko, 
confirmó que las primeras en- 
tregas de los doce aviones 
Sukhoi Su-57 contratados 
comenzarán en breve. 

Han pasado más de ocho 
años desde el primer vue- 
lo del T-50 (ahora Su-57), 
el 29 de enero de 2010, 
en Komsomolsk-on-Amur. 
Actualmente, diez prototi- 
pos están siendo sometidos 
a pruebas. Los ejemplares 
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más recientes, los construi- 
dos después del 2016, difieren 
sustancialmente de los prime- 
ros cinco aviones, dado que 
estos tienen una estructura in- 
terna del fuselaje reforzada. 
La sección del fuselaje trasero 
(que alberga el equipo de gue- 
rra electrónica) es más larga; su 
parte inferior ha sido modifica- 
da, al igual que algunas puertas 
y escotillas, así como las pun- 
tas de ala. 

Sukhoi confirmó que con- 
tinuará con los ensayos a lo 
largo del año 2018 en lo que 
denominan la segunda etapa 
de evaluación estatal. Tienen 
previsto la finalización de es- 
tas a lo largo del 2019. 

Los doce cazas Su-57 
de producción inicial se 


desplegarán en los centros 
de evaluación de Akhtubinsk 
y Lipetsk, no en unidades 
operativas. La producción a 
gran escala del Su-57 se lan- 
zará en los próximos años. 

Sukhoi afirma que el Su- 
57 «será el producto principal 
de la compañía en el merca- 
do aeronáutico a partir del 
2020». Las previsiones para 
la fábrica de Komsomolsk- 
on-Amur es que esta alcance 
una tasa de producción anual 
de dos escuadrones (24 ca- 
zas) en el año 2025. 


Y Posible nueva 
versión del F-15 
para la USAF 





pesos que van tomando 
cierta consistencia los ru- 
mores y detalles acerca de 
una posible oferta por parte 
de Boeing a la Fuerza Aérea 
de los EE.UU. para una va- 
riante avanzada del F-15 
Eagle, apodada F-15X. 

Al parecer, el dinero inyec- 
tado por los Gobiernos de 
Catar y de Arabia Saudí han 
servido para desarrollar aún 
más las capacidades de es- 
te impresionante caza todo 
tiempo. 

El pedido catarí, por un 
valor de 6.200 millones de 
dólares (US$), para la ad- 
quisición de 36 aviones de 
combate F-150A (catari ad- 
vanced), es el último de una 
larga serie de éxitos de la fa- 
milia Eagle. De hecho, el pe- 
so pesado de Boeing está 
disfrutando de una especie 


F-I5X 





de renacimiento, desde 
que hace ya una década 
buscó nuevos negocios. 
Actualmente, el dinero de 
Catar y de Arabia Saudí ha 
inyectado nueva vida al pro- 
grama de San Luis, que aho- 
ra comercializa el avión bajo 
la denominación Advanced 
F-15, y que ha servido como 
baseline o punto de referen- 
cia para esta bestia del aire 
que voló por primera vez ha- 
ce 46 años. 

El F-150A será la varian- 
te más capaz hasta la fecha, 
basándose en el ya impre- 
sionante F-15SA para Arabia 
Saudí. En este caso, se aña- 
dirán nuevas pantallas de 
área grande (LAD) de 10 x 19 
pulgadas en ambas cabinas 
y el nuevo radar de barrido 
electrónico (AESA) AN/APG- 
82 (V) 1, que también se está 
adaptando actualmente a los 
F-15E de la Fuerza Aérea de 
EE. UU. 


Y Eurofighter da 
un gran paso en 
sus capacidades 
globales 





AE Systems confirma 

estar en condiciones 
de entregar la capacidad 
completa del Eurofighter 
Typhoon contemplada en el 
Programa Centurion de la 
Royal Air Force a finales del 
presente año. 

El Programa Centurion, 
destinado a capacitar la flo- 
ta Eurofighter. Esto permi- 
tirá entonces la retirada de 
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Eurofighter y el Proyecto Centurion 


los Tornado GR4, agrega- 
rá el misil de crucero MBDA 
Storm Shadow y el tan espe- 
rado misil aire-aire BVRAAM 
MBDA Meteor, en la Fase 
1, denominada P2E. En una 
Fase 2, se agregará el mi- 
sil MBDA Brimstone bajo la 
configuración P3E. Será en- 
tonces, con el Storm Shadow 
y el Brimstone integrados en 
la flota Eurofighter Typhoon, 
cuando la RAF complete las 
capacidades que permitan 
retirar definitivamente la flota 
Tornado GR4. 

Dicha mejora se implemen- 
tará en todos los aviones de 
Tranche 2 y Tranche 3. Está 
prevista que sea completada 
a finales del año 2018. 


Según confirmó Andy 


Flynn, jefe de Programas 
de Entrega de Capacidades 


para el Combate Aéreo de 
BAE Systems y responsa- 
ble de la industria para el 
Programa Centurion, los pri- 
meros 26 aviones ya han si- 
do actualizados al estándar 
P2E. Mientras tanto, el vuelo 
de desarrollo para la configu- 
ración P3E fue completado el 
pasado 4 de julio, lo que ha 
allanado el camino para una 
prueba operacional completa 
con el Escuadrón de Pruebas 
y Evaluación n.*41 (TES). 


Y Nueva Zelanda 
se incorpora al 
club Poseidon 





a Real Fuerza Aérea de 
Nueva Zelanda ha ordena- 
do cuatro aviones de patrulla 
marítima Boeing P-8 Poseidon. 








Poseidon para la Fuerza Aérea de Nueva Zelanda. (Imagen RNZAF) 
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De esta forma, Nueva Zelanda 
se convierte en el quinto clien- 
te de exportación, después de 
Australia, India, Noruega y el 
Reino Unido. 

La orden de Nueva Zelanda, 
anunciada por el ministro de 
Defensa, Ron Mark, está va- 
lorada en 1.600 millones de 
dólares (US$). Los P-8 re- 
emplazarán a los Lockheed 
P-3K2 Orion de la RNZAF a 
partir del año 2023 y estarán 
ubicados en la base aérea de 
Ohakea. 


Y La Armée de 

V VAir francesa 
retira sus 
Mirage 2000N 


|: Fuerza Aérea francesa 
(Armée de ''Air retiró de 
su inventario el pasado 21 de 
junio su avión de ataque con 
capacidad nuclear Dassault 
Mirage 2000N., 

Después de 30 años (entró 
en servicio en 1988), un emo- 
tivo acto celebrado en la ba- 
se de Istres-Le Tubé, en el sur 
de Francia, sirvió como bro- 
che final a una dilatada e in- 
tensa carrera. 

Aunque el avión aún 
continuó volando algunas 
semanas más, la baja defi- 
nitiva del modelo represen- 
ta probablemente otro hito 
al menos igual de importan- 
te: la transición de la AdIA a 
una flota de combate total- 
mente Rafale. 


Y China recibirá 
sus últimos S-35 
a finales del 
2018 





a Fuerza Aérea del Ejército 

de Liberación Popular de 
China recibirá los últimos diez 
de los veinticuatro aviones de 
combate multiusos Sukhoi 
Su-35 Flanker-E procedentes 
de Rusia este mismo año, se- 
gún confirmó el conglomera- 
do de defensa ruso Rostec a 
la agencia de noticias Interfax 
el 24 de mayo. 

Según el medio citado, 
Rostec informó en el Foro 
Económico Internacional de 
San Petersburgo que China 
había recibido cuatro avio- 
nes Su-358S en 2016 y otros 
diez en 2017, y que finalmen- 
te, Beijing recibiría las últimas 
diez plataformas en el año 
2018 bajo el contrato exis- 
tente, cuyo valor se estima en 
aproximadamente 2.500 millo- 
nes de dólares (US$). 

En noviembre de 2015, 
Rostec anunció que Pekín ha- 
bía firmado un contrato para 
comprar veinticuatro (24) Su- 
35, convirtiendo a China en el 
primer cliente extranjero de la 
citada aeronave. El Su-35 se 
le considera un caza mejorado 
y altamente maniobrable de la 
generación 4++, con caracte- 
rísticas y rendimiento cercano 
a los de los próximos avio- 
nes de combate de quinta 
generación. 





Adiós a los Mirage 2000N 
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informes, el 


Según los 
acuerdo entre Rusia y China 
incluye no solo la venta del 
avión, sino también la entre- 
ga de equipos de apoyo en 
tierra y motores de repuesto. 

El Ministerio de Defensa 


Nacional (MND) de China 
confirmó en abril que el Su- 
35 había entrado oficialmen- 
te en servicio con la Fuerza 
Aérea del Ejército Popular de 
Liberación. 


Y Comienzan los 
preparativos 
para la entrega 
del primer 
Pegasus 





oeing entregará el pri- 

mer  tanquero  KC-46A 
Pegasus a la Fuerza Aérea de 
los EE.UU. el próximo mes de 
octubre. Será el primero de 
los 18 aviones encargados 
por contrato y que deben ser 
entregados antes del mes de 
abril de 2019. 

Boeing completó reciente- 
mente todas las pruebas de 
vuelo requeridas para que el 
KC-46A reciba su Certificado 
de Tipo Suplementario (STC) 
de la Administración Federal 
de Aviación. Para ello pre- 
sentó los datos e informes 
requeridos de las pruebas 
en vuelo. 

En dicho proceso, Boeing 
está resolviendo dos defi- 
ciencias clave (Categoría 
1) para poder comenzar 
con las entregas de las ae- 
ronaves y cumplir con sus 
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requisitos contractuales. Las 
deficiencias apuntan al siste- 
ma de visión remota Rockwell 
Collins (RVS) y su sistema 
Centerline Drogue (CDS), tras 
producirse la desconexión in- 
voluntaria del avión recep- 
tor durante las pruebas de 
repostaje. 

En marzo, Boeing comen- 
zÓ las pruebas del software 
actualizado para el RVS que 
previsiblemente resolverá el 
problema. La corrección de la 
deficiencia de separación de 
CDS se solucionará igualmen- 
te con la implementación de 
otro cambio de software. 

El fabricante tiene un con- 
trato para entregar los pri- 
meros 18 KC-46A totalmente 
equipados a la Fuerza Aérea 
a partir del próximo mes de 
octubre, pero tan solo se 
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entregará una aeronave según 
el plan previsto. Actualmente, 
32 KC-46A se encuentran en 
alguna etapa de almacena- 
miento o montaje en las ins- 
talaciones del contratista en 
Everett y Seattle, Washington. 
Boeing está actualmente ba- 
jo contrato para entregar 34 
aviones de una flota planifica- 
da de 179 KC-46A a la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos. 

El Programa KC-46A está 
auspiciado por un contrato de 
desarrollo de 4.900 millones 
de dólares (US$) a precio fijo, 
pero la realidad es que, has- 
ta la fecha, el programa ya ha 
absorbido más de 3.000 millo- 
nes de dólares (US$) ,antes de 
impuestos, debido a retrasos y 
sobrecostes. 


Y Roll out del 
primer Tu-22 
modernizado 





upolev ha llevado a ca- 

bo el roll out del primer 
Tu-22M3M  Backfire  actuali- 
zado en la Planta de Aviación 
de Kazan, Rusia. La actualiza- 
ción del Tu-22M3M (45.03M) 
se remonta a 1990, cuando 
el Ministerio de Defensa so- 
viético ordenó a Tupolev que 
comenzara a trabajar en la 
adaptación 45.03M. El progra- 
ma ha conservado el mismo 





nombre clave pero ha evolu- 
cionado poco desde entonces. 

El Tu-22M3M  presen- 
ta el sistema de radar NV- 
45 (Novella-45) junto al radar 
1NV-1 de Zaslon. Ya en el 
año 2008, el avión utilizado 
como banco de pruebas, el 
Tu-22M3 9804”, fue moder- 
nizado con un prototipo del 
NV-45. En el 2011, los planes 
cambiaron para agregar la 
matriz digital escaneada Irbis 
del Su-35. Sin embargo, esto 
no pudo progresar y en 2013 
se restableció el plan anterior. 

Leninets anunció la entre- 
ga del primer sistema de ra- 
dar NV-45 para pruebas en el 
año 2014. El Tu-22M3M tam- 
bién presenta el sistema de 
navegación NO-45.03M con 
navegación inercial INS-2000- 
04, paquete de comunicación 
S-505-45, 623-3D-23 IFF, así 
como un sistema de control de 
vuelo ABSU-145MT controla- 
do digitalmente. Los sistemas 
de autodefensa también han 
sido mejorados. 

En 2016, el Ministerio de 
Defensa ruso contrató las pri- 
meras cuatro actualizaciones 
de serie Tu-22M3M, con cua- 
tro sistemas de radar NV-45 
entregados desde el cuarto tri- 
mestre de 2016, y con el pri- 
mer Tu-22M3M (Bort 42 Blue) 
oficialmente lanzado el 16 de 
agosto de 2018. 
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Tupolev-Tu-22M3M. (Imagen: UAC) 
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Y Vuelo inaugural 
del primer Airbus 
Beluga XL 





| primero de los cinco avio- 

nes Beluga XL que serán 
empleados por Airbus para el 
transporte de elementos en- 
tre sus factorías verificó su 
primer vuelo el 19 de julio. El 
avión, que despegó de Tou- 
louse a las 10:30 hora local, 
iba pilotado por Christophe 
Cail y Bernardo Sáez-Benito 
Hernández, auxiliados por el 
ingeniero de ensayos en vue- 
lo Jean Michel Pin. Completa- 
ron la tripulación los ingenieros 
Laurent Lapierre y Philippe 
Foucault, encargados de los 
equipos de ensayos. El aterri- 
zaje, también en Toulouse, tu- 
vo lugar a las 14:41 hora local, 
tras 4 horas y 11 minutos de 
permanencia en el aire. 

El programa Beluga XL 
fue lanzado en noviembre de 
2014 para reemplazar a los 
cinco Belugas de Airbus que 
están actualmente en servi- 
cio. Este primer vuelo ha su- 
puesto el comienzo de una 
campaña de ensayos de diez 
meses de duración y 600 ho- 
ras, que conducirá a la cer- 
tificación del modelo durante 
el verano de 2019. Los cinco 
Beluga XL, que serán cons- 
truidos entre 2019 y 2023 re- 
emplazarán paulatinamente a 








los Beluga hasta su retirada 
definitiva de servicio. Los dos 
primeros Beluga XL serán los 
empleados para los vuelos 
de evaluación y certificación. 
El primero de ellos, el volado 
en julio, se ha construido a 
partir del A330-200F número 
de serie 1.824 y está equipa- 
do con la instrumentación de 
ensayos completa. El segun- 
do, ahora en construcción, 
ha partido del avión núme- 
ro de serie 1.853; no llevará 
instrumentación de ensayos 
y será empleado para la eva- 
luación de la operatividad y 
fiabilidad. 

La razón fundamental pa- 
ra la creación del Beluga XL 
fue cubrir adecuadamente las 
necesidades de transporte de 
subconjuntos del A350 XWB, 
puesto que los Beluga no po- 
dían cumplimentarlas adecua- 
damente. Esta circunstancia 
y las crecientes necesidades 
de transporte provocadas por 
la evolución de los programas 
de Airbus los ha llevado a ope- 
rar al límite. Los Beluga están 
operando una media de cin- 
co vuelos diarios seis días a 
la semana. En 2017 realizaron 
8.600 horas de vuelo. Así pues 
se estableció que el Beluga XL 
debería poder transportar si- 
multáneamente dos alas de 
A350 XWB, siendo compatible 
con la infraestructura operati- 
va creada en torno a los Belu- 


El primer Beluga XL en el curso de su vuelo inaugural. (Imagen: Airbus) 
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ga, utilizable en las mismas 
pistas, y con disponibilidad en 
2019. 

El Beluga XL está propulsa- 
do por motores Rolls-Royce 
Trent 700. Su ala es la mis- 
ma del A330 y salvo algunos 
apartados de menor cuan- 
tía sus sistemas son también 
los mismos, incluyendo el tren 
principal de aterrizaje. Para la 
construcción del fuselaje se ha 
partido del fuselaje central del 
A330-200 y del fuselaje poste- 
rior del A330-300 con el fin de 
optimizar la posición del cen- 
tro de gravedad. La sección 
transversal de la cabina del 
Beluga XL -8,8 m de diámetro 
interior— proporciona un au- 
mento del 150% de volumen 
disponible con respecto a los 
A330 convencionales. Como 
en el caso del Beluga original, 
ha sido preciso añadir dos de- 
rivas en los extremos del esta- 
bilizador horizontal, mientras 
que el estabilizador vertical se 
ha modificado aumentando 
su altura en aproximadamen- 
te 2 m. 

El Beluga XL tiene una 
longitud de 63,1 m, una altu- 
ra en tierra de 18,9 m y una 
envergadura de 60,3 m para 
una superficie alar de 361,6 
m?. Su peso máximo de 
despegue es de 227.000 kg 
y su alcance con la máxima 
carga útil -51.000 kg- es de 
4.000 km. 





Breves 


« Transport Canada, la auto- 
ridad aeronáutica canadiense, 
concedió el certificado de aero- 
navegabilidad a principios del 
mes de agosto a la versión de 
90 pasajeros del Bombardier 
Q400. Ese hito ha convertido al 
Q400 en el primer avión turbo- 
hélice regional del mundo que 
dispone de esa capacidad de 
asientos. La primera compa- 
ñía que lo incorporará a su flo- 
ta es la hindú SpiceJet a finales 
del presente año. SpiceJet lo 
adquirió en 2017 firmando un 
contrato firme por 25 unidades. 
Bombardier continúa trabajan- 
do en mejoras del Q400, entre 
las que se incluyen un aumento 
de la carga útil de 2.000 libras 
(unos 900 kg) y un incremento 
de los intervalos entre revisio- 
nes. 


+ Boeing presentó en Atlan- 
ta el 26 de junio un concep- 
to de avión civil hipersónico, 
en el curso de una conferencia 
organizada por el AlAA, Ame- 
rican Institute of Aeronautics 
and Astronautics. De acuerdo 
con lo indicado en esa opor- 
tunidad, se trataba de uno de 
los diversos conceptos que es- 
tá estudiando dentro de unas 
actividades de amplio espec- 
tro que abarcan diversos cam- 
pos, entre ellos el militar. Aparte 
de una fotografía, muy poco es 
lo que se divulgó del concep- 
to, si bien se dijo que podría 
estar en vuelo en el plazo de 
veinte a treinta años. El director 
de tecnología de Boeing, Greg 
Hyslop, abundaría en el asun- 
to días más tarde afirmando 
que su empresa ha identificado 
una combinación de velocidad, 
materiales y propulsión que 
podrían hacer tecnológica y fi- 
nancieramente viable un avión 
comercial hipersónico de mach 
5 alrededor de 2040. 


+ Egyptair recibió a princi- 
pios de agosto el primer avión 
A330-200 convertido en ver- 
sión carguera a partir de una 
versión de pasajeros. Se trata 
del A330-200 número de se- 
rie 600 equipado con moto- 
res Rolls-Royce Trent 700. El 
proceso de modificación del 
avión original ha sido realizado 
por Elbe Flugzeugwerke y sus 
vuelos de certificación fueron 
concluidos en el mes de junio, 
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de manera que ha sido obje- 
to de un STC, Supplemental 
Type Certificate, emitido por 
EASA, Agencia Europea de 
Seguridad Aérea, y las autori- 
dades egipcias de aviación ci- 
vil. Elbe Flugzeugwerke es una 
empresa conjunta formada por 
ST Engineering Aerospace y 
Airbus, con participación ma- 
yoritaria de la primera de am- 
bas, que en 2017 ya entregó a 
DHL un A330-300 convertido 
en carguero. 

+ British Airways tiene pre- 
visto retirar de su flota los avio- 
nes Boeing 767 a finales del 
año en curso, tras algo más de 
28 años de servicio. La primera 
compra de Boeing 767-300ER 
por British Airways tuvo lugar el 
14 de agosto de 1987, y las en- 
tregas comenzaron el 8 de fe- 
brero de 1990, prolongándose 
hasta el 29 de junio de 1998. 
En la actualidad, del total 28 de 
aviones recibidos por la com- 
pañía británica quedan siete 
en servicio, empleados en ru- 
tas europeas y configurados in- 
teriormente en dos clases para 
244 pasajeros. 


% El director ejecutivo de 
Dassault Aviation, Eric Trapier, 
declaró recientemente que el 
Falcon 6X, lanzado como se 
recordará en febrero de es- 
te año en sustitución del can- 
celado Falcon 5X, avanza en 
diseño de acuerdo con las 
previsiones. Las ventas tam- 
bién «progresan bien», según 
Trapier, y parte de los clientes 
que en su día firmaron por el 
5X han vuelto a hacerlo por el 
nuevo avión. El desarrollo del 
motor Pratt 4 Whitney Canada 
PW812D del 6X se mantiene 
dentro del calendario previs- 
to y se ha confirmado el al- 
cance del avión en 10.200 km. 
La fecha de entrada en servi- 
cio del Falcon 6X está fijada 
en 2022. Trapier confirmó que 
Dassault Aviation trabaja en 
nuevos proyectos para man- 
tenerse competitiva en el mer- 
cado. En concreto se refirió a 
una versión de mayor tamaño 
y alcance del Falcon 6X con el 
fin de ofrecer una alternativa al 
Bombardier Global 7500 y al 
Gulfstream G650ER, cuyos al- 
cances respectivos son 14.260 
y 13.890 km. 
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Boeing 787-9 de Etihad. (Imagen: Boeing) 


Y Airbus y Boeing 
publican sus 
previsiones 
de futuro 





n las vísperas del Salón de 

Farnborough tanto Airbus 
como Boeing dieron a cono- 
cer sus tradicionales estima- 
ciones de mercado para las 
próximas dos décadas. 

El estudio de Airbus con- 
sidera que la flota mundial 
de aviones comerciales se- 
rá más del doble de la actual 
en 2037, debido a un incre- 
mento medio del tráfico aéreo 
anual valorado en un 4,4%, 
que hará necesario aportar al 
mercado 37.400 nuevos avio- 
nes de pasajeros y de carga 
en números redondos en los 
próximos veinte años. El re- 
parto asignado por el estudio 
a los diversos tipos de aero- 
naves concede a los aviones 
de fuselaje estrecho del orden 
de las tres cuartas partes del 
mercado, 28.550 unidades. 
Considera el sector de los 
aviones de fuselaje estrecho y 
largo alcance y de fuselaje an- 
cho de baja capacidad, para 
el que calcula un mercado de 
5.480 aeronaves de pasaje- 
ros y de carga. En el apartado 
de las mayores capacida- 
des Airbus distingue entre el 
sector cubierto por los avio- 


nes A350-900 XWB, donde la 
demanda estimada es 1.760 
aviones, y el ocupado por los 
A350-1000 XWB y A380, don- 
de se ha calculado una cifra 
de 1.590 aviones necesarios. 

En su estudio Airbus tam- 
bién dedica espacio a las ne- 
cesidades de personal que 
ese incremento de flota de 
aviones comerciales supon- 
drá, e indica que la demanda 
de nuevos pilotos de trans- 
porte aéreo en los próximos 
veinte años alcanzará la cifra 
de 540.000. 

El estudio de Boeing con- 
templa una necesidad total 
de 42.730 aviones nuevos, 
sensiblemente superior a 
la estimación de Airbus, si 
bien su valoración del creci- 
miento medio anual del trá- 
fico aéreo es ligeramente 
inferior, un 4,2%. La razón 
argúida por la empresa esta- 
dounidense es que, después 
de varios años de ¡nestabili- 
dades económicas, se apre- 
cla un crecimiento uniforme 
y generalizado a nivel mun- 
dial que, como siempre su- 
cede, tiene un reflejo directo 
en la industria del transpor- 
te aéreo. No solo está su- 
cediendo en las economías 
emergentes como China y la 
India —asegura Boeing-, sino 
también en Europa y Norte- 
américa. Una consecuencia 





directa de tal evolución es la 
tendencia a aumentar el re- 
emplazo de aviones vetera- 
nos por otros nuevos y de 
mejores prestaciones. 

El estudio de Boeing coin- 
cide con el de Airbus, como 
no podía ser de otra mane- 
ra, en que el sector de los 
aviones de fuselaje estre- 
cho será el que registre ma- 
yor demanda, que la firma 
estadounidense estima en 
31.360 aviones nuevos, a los 
que añade 2.320 aviones de 
capacidad inferior a las 90 
plazas bajo el epígrafe de 
reactores regionales, punto 
en el que Boeing es también 
más optimista que Airbus. 
Sin embargo, a diferencia de 
Airbus, trata como un todo el 
mercado de los aviones de 
fuselaje ancho, donde eng- 
loba los aviones tipo 777 y 
787, y le asigna un mercado 
de 8.070 nuevas unidades en 
las próximas dos décadas. 
En cuanto al 747, Boeing 
lo encasilla, sin mencionar- 
lo expresamente, en el sec- 
tor de la carga aérea, donde 
cifra en 980 los aviones car- 
gueros de fuselaje ancho, a 
los que añade por separa- 
do y al margen de la conta- 
bilidad general un total de 
1.670 aviones procedentes 
de la conversión de aviones 
de pasajeros. 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2018 








Es le 
A RDUSTRIA Y TECNOLOGÍA 








Y El Zephyr supera 
su anterior 
récord de tiempo 
de vuelo 


irous Defence and Space 
ha anunciado el exitoso 
aterrizaje de su primer avión 
de producción del progra- 
ma Zephyr, el nuevo Zephyr 
S HAPS (high altitude pseu- 
do-satellite, pseudosatélite 
de gran altitud). Tras despe- 
gar el 11 de julio en Arizona, 
Estados Unidos, el Zephyr S 
registró un primer vuelo de 
más de 25 días, el vuelo de 
mayor duración jamás realiza- 
do. Se ha hecho una solicitud 
para establecer este hito co- 
mo un nuevo récord mundial. 
El primer vuelo del Zephyr S 
impulsado por energía solar 
ha demostrado las capaci- 
dades del sistema y conse- 
guido todos los objetivos de 
ingeniería previstos. El ante- 
rior récord de vuelo de ma- 
yor duración lo ostentaba un 
prototipo del Zephyr que con- 
siguió realizar un vuelo de 14 
días continuados, una cifra 
que ya era diez veces mayor 
a la de cualquier otro avión en 
el mundo. Este nuevo récord 
ha contado con el apoyo del 
Gobierno del Reino Unido y 
pone de manifiesto la postura 
del Ministerio de Defensa bri- 
tánico como primer cliente de 
este aparato innovador y po- 
tencialmente revolucionario. 
Zephyr es el vehículo aé- 
reo no tripulado (UAV) es- 
tratosférico y eléctrico solar 





líder en el mundo. Funciona 
exclusivamente con energía 
solar por encima de los fe- 
nómenos meteorológicos y 
del tráfico aéreo convencio- 
nal. Su capacidad comple- 
ta la de los satélites, los UAV 
y las aeronaves tripuladas, y 
proporciona servicios locales 
asequibles y persistentes si- 
milares a los que ofrecen los 
satélites. 

Este exitoso primer vuelo 
representa un hito significati- 
vo para el programa Zephyr, 
añadiendo un nuevo récord 
de duración de vuelo estra- 
tosférico. En los próximos 
días se revisará toda la infor- 
mación de ingeniería y se co- 
menzarán a preparar vuelos 
adicionales planificados pa- 
ra la segunda mitad del año 
desde el nuevo centro de 
operaciones en el aeródro- 
mo de Wyndham, al oeste de 
Australia. 

El Zephyr aportará nuevas 
capacidades de visualización, 
detección y conectividad 
tanto a clientes comerciales 
como militares. Asimismo, 
Zephyr proporcionará el po- 
tencial para revolucionar la 
gestión de desastres, inclu- 
yendo la supervisión de la 
propagación de incendios 
forestales o vertidos de pe- 
tróleo. Brindará una vigilan- 
cla constante,  rastreando 
el cambiante paisaje ambien- 
tal terrestre y proporcionará 
comunicaciones a los rinco- 
nes más desconectados del 
planeta. 
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El objetivo original del 
Zephyr es proporcionar per- 
sistencia local a un precio 
asequible utilizando un avión 
reutilizable propulsado con 
energía solar y que ofrece una 
amplia gama de aplicacio- 
nes que van desde la vigilan- 
cia y los servicios marítimos, 
las misiones de patrulla fron- 
teriza y las comunicaciones 
hasta la detección y observa- 
ción de incendios forestales o 
la navegación. El avión ultrali- 
gero Zephyr opera en la estra- 
tosfera a una altitud media de 
70.000 pies (21 kilómetros), 
tiene una envergadura de 25 
metros y un peso inferior a 
los 75 kg. Vuela por encima 
de los fenómenos meteoro- 
lógicos (nubes, corrientes en 
chorro) y del tráfico aéreo re- 
gular, ofreciendo una cobertu- 
ra local o regional. 

El Zephyr está perfecta- 
mente adaptado para des- 
empeñar tareas que requieren 
persistencia local (ISR, in- 
teligencia, vigilancia y reco- 
nocimiento) y es capaz de 
permanecer centrado sobre 
un área de interés específica 
(que puede tener una ampli- 
tud de cientos de kilómetros) 
al tiempo que proporciona 
servicios de comunicaciones 
y de observación de la Tierra 
similares a los de un satélite 
(con mayor granulosidad de 
la imagen), sin interrupción 


durante largos periodos de 
tiempo. No es exactamente 
un avión y tampoco un satéli- 
te, pero incorpora elementos 
de ambos. El Zephyr tiene la 
persistencia de un satélite y 
la flexibilidad de un UAV. El 
único avión civil que volaba a 
esta altitud era el Concorde y 
solo los famosos aviones mi- 
litares U2 y SR-71 Blackbird 
podían operar a alturas si- 
milares. El Zephyr logró va- 
rias marcas mundiales, como 
la mayor duración de vuelo 
sin repostar (más de dos se- 
manas, 14 días, casi 340 ho- 
ras, lo que supone diez veces 
más que ningún otro avión 
del mundo), además de vue- 
los a muy elevada altitud 
(70.740 pies, 21 kilómetros). 


Y INDRA Y 

V CODALTEC 
desarrollarán el 
primer sistema 
de defensa 
antiaérea 
latinoamericano 


a Corporación de Alta 

Tecnología para la Defensa 
(CODALTEC) de Colombia y 
la empresa de tecnología y 
consultoría Indra abordarán 
el desarrollo de un avanzado 
sistema de defensa antiaérea 
que cubrirá los requisitos co- 
lombianos y eventualmente 
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los de otros países de la re- 
gión. Se trata del primer sis- 
tema de estas características 
que se desarrolla integra- 
mente en Latinoamérica co- 
mo resultado del éxito de 
colaboración entre Indra y 
CODALTEC. 

Ambas organizaciones 
mantienen una estrecha re- 
lación desde que en 2014 
cerrasen un primer convenio 
de cooperación y transferen- 
cia tecnológica. Este acuer- 
do se saldó el pasado año 
con un importante éxito des- 
pués de que CODALTEC en- 
tregase a la Fuerza Aérea de 
Colombia un avanzado ra- 
dar táctico de alta movilidad 
denominado TADER (Tactical 
Air Defense Radar), especial- 
mente diseñado para detec- 
tar aeronaves que vuelan a 
baja altura. Se trata del pri- 
mer radar militar de vigi- 
lancia aérea de fabricación 
colombiana, y CODALTEC 
tiene previsto comercializar- 
lo en toda la región. 

Indra y CODALTEC han 
extendido su colaboración 
al desarrollo de sistemas de 
mando y control, ámbito tec- 
nológico en el que Indra es 
una empresa líder en todo el 
mundo. Este sistema recibi- 
rá los datos proporcionados 
por distintos sensores y los 
fusionará para presentar una 
visión integrada y completa 
del escenario real a los man- 
dos militares. De este modo, 
podrán detectar de forma in- 
mediata cualquier riesgo para 
neutralizarlo. 

El radar TADER será un ele- 
mento clave de la red de sen- 
sores del futuro sistema de 
defensa antiaérea. Un sistema 
que gozará además de una to- 
tal interoperabilidad con cual- 
quier otro tipo de subsistema, 
de modo que pueda incorpo- 
rar nuevas capacidades a me- 
dida que vayan apareciendo 
en el futuro o integrar los equi- 
pos que utilicen fuerzas milita- 
res de otros países. 

Esta escalabilidad y flexi- 
bilidad será un elemento cla- 
ve para el éxito comercial de 
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la solución, ya que se adap- 
tará a las necesidades es- 
pecíficas de cada cliente. 
CODALTEC podrá entregar 
un sistema adaptado a ca- 
da necesidad, ya se trate de 
proteger un área determina- 
da o blindar el espacio aéreo 
de todo un país. 

Indra está presente en 
Colombia desde hace más de 
20 años y es una de las prin- 
cipales compañías tecnológi- 
cas del país. Cuenta con más 
de 2.000 profesionales y dis- 
pone de oficinas en Bogotá, 
Barranquilla y Medellín, así 
como un centro de excelen- 
cia Cloud en Bucaramanga, 
y dos Centros de Producción 
de software en Bogotá y 
Pereira, que funcionan como 
un polo tecnológico para el 
desarrollo de proyectos emer- 
gentes y arquitecturas pun- 
teras que se exportan a toda 
Latinoamérica. Además, la 
compañía tiene un centro de 
operaciones de ciberseguri- 
dad (cybersecurity operations 
center o ¡-CSOC) en Bogotá. 

La Corporación de Alta 
Tecnología para la Defensa 
CODALTEC, fue creada pa- 
ra suplir las necesidades del 
Sector Defensa Colombiano 
y promover el desarrollo de 
capacidades en el área tec- 
nológica, con el fin de reali- 
zar sus propias soluciones, 
apoyando no solo el ambien- 
te operacional de la Fuerzas 
Militares sino el avance de la 


industria nacional. En la ac- 
tualidad, CODALTEC está 
ejecutando proyectos de si- 
mulación, sensores y gestión 
tecnológica. 

En el área de simulación 
sobresalen, por su diseño 
y puesta en funcionamien- 
to con mano de obra 100% 
nacional, los simuladores de 
aeronaves remotamente tri- 
puladas de los modelos Scan 
Eagle y Raven; de aviones tipo 
Caravan; del vehículo blinda- 
do 4X4 Pegaso y el Simulador 
de Polígono de Tiro entregado 
a la Policía Nacional. Además, 
hay que añadir a sus logros 
la finalización con éxito de la 
transferencia de tecnología y 
conocimiento con España en 
los sistemas de radar SINDER 
y TADER, hoy al servicio 
de las Fuerzas Militares de 
Colombia. 


Y La US Navy 
adjudica a 
Boeing un 
contrato de 
805 MS para 
el desarrollo 
del MOQ-25 


a US Navy adjudicó a 

Boeing a finales de agos- 
to un contrato de 805 mi- 
llones de dólares para el 
desarrollo de una aeronave no 
tripulada con capacidad de 
reabastecimiento en vuelo y 
de operar desde portaviones, 





denominada MQ-25. El con- 
trato cubre la ingeniería y fa- 
bricación de cuatro unidades 
y la integración en la Fuerza 
Aérea del portaviones pa- 
ra conseguir una capacidad 
operacional inicial para el 
2024. 

El MQ-25 mejorará la capa- 
cidad de los portaviones para 
un rápido despliegue y la in- 
tegración en dicha plataforma 
naval de un sistema aéreo no 
tripulado efectivo, adaptable, 
sostenible y abordable desde 
el punto de vista económico. 

Entre los  requerimien- 
tos de la US Navy está que 
el UAV pueda trasvasar has- 
ta 6.800 kg de combustible 
(15.000 libras) a los cazas a 
925 km (500 millas náuticas) 
del portaviones. 

El. sistema MQ-25 está 
compuesto por tres segmen- 
tos principales: 

— El segmento aéreo (AS) 
compuesto por el vehícu- 
lo aéreo MQ-25A Stingray, 
el apoyo asociado y el equi- 
po para manejarlo, que inclu- 
ye lo necesario para operar 
desde la cubierta del porta- 
viones, repuestos y materia- 
les necesarios para efectuar 
reparaciones. 

— El segmento de conec- 
tividad y sistema de control 
(CS4C), que incluye el siste- 
ma de control de misión en 
el portaeronaves (UCMS) y 
su equipo de comunicación 
asociado; la funcionalidad de 
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apoyo a la misión (DGCS-N, 
Distributed Common Ground 
Station-Navy); equipo de ru- 
tado e interfaces con las dife- 
rentes redes para control del 
Stringray y todas las modifi- 
caciones necesarias al siste- 
ma C4l y las redes exixtentes. 

- El segmento de porta- 
viones (CVN) que incluye los 
espacios dedicados del por- 
taviones y las modificaciones 
necesarias en los sistemas 
del barco para interactuar con 
los segmentos aéreo y CSAC. 
Dentro del sistema CVN son 
importantes los sistemas de 
lanzamiento y recuperación, 
así como el sistema de distri- 
bución de datos y de opera- 
ciones en cubierta. 

El Pentágono, aparente- 
mente, creó este programa 
para intentar resolver las ca- 
rencias de aviones de com- 
bate. Para ello dirigió fondos 
para comprar  F/A-18E/F 
Super Hornet adicionales y 
acelerar la compra y el de- 
sarrollo del F-35C en vez de 
comprar aviones tripulados 
para este tipo de misiones. 
Los UAV embarcados para re- 
abastecimiento en vuelo son 
además un primer paso pa- 
ra suministrar un puente me- 
nos complejo para los futuros 
aviones de combate, si estos 
finalmente son no tripulados. 


Y Airbus vende 
V CESA 


| Consejo de Ministros 

ha tardado 11 meses en 
dar su visto bueno a la ven- 
ta de CESA a Heroux-Devtek 
de Canadá. La culminación 
de la transacción estaba a la 
espera de la autorización del 
Gobierno español, de acuer- 
do con el artículo 11 del Real 
Decreto 664/1999 sobre ac- 
tividades relacionadas con la 
defensa nacional vinculadas 
al anexo n.* l, apartado 10, del 
Real Decreto 679/2014. 

Héroux-Devtek pagará a 
Airbus, actualmente único 
propietario de la empresa 
después de haber compra- 
do el 40% de la participación 





de UTC Aerospace Systems, 
ciento cuarenta millones de 
euros. 

Creada en 1989 con la en- 
trada de España en el pro- 
grama  Eurofighter, CESA 
desarrolla y fabrica equipos y 
componentes para trenes de 
aterrizaje y sistemas hidro- 
neumáticos para un gran nú- 
mero de aeronaves civiles y 
militares de todo el mundo. 
CESA cuenta con unos 340 
empelados repartidos en- 
tre sus factorías de Madrid y 
Sevilla y está especializada en 
la producción de sistemas hi- 
dráulicos y electromecánicos 
para la industria aeroespacial. 
Realiza el diseño, fabricación, 
prueba, certificación, entre- 
ga y mantenimiento de es- 
tos. Airbus supone casi el 50 
por ciento de la facturación 
de CESA, y se estima que es- 
te 2017 cerrará con una fac- 
turación de unos 94 millones 
de euros. 

Héroux-Devtek está espe- 
cializada en trenes de aterriza- 
je. Entre los que ha realizado 
están los de los helicópte- 
ros CH-53K, EC-175, CH-47, 
AW101, aviones de nego- 
cio Learjet 45 y 85, Embraer 
Legacy 450 y 500, los avio- 
nes militares JAS 39 Gripen, 
Hawk, Global Hawk, C-27, 
C-130, KC-390, B-1B, B-52, 
E-3, F-16 y P-3, y los B-777, 
CL-215, y DHC-6, entre otros. 
También trabajan por cuen- 
ta de Goodrich Corporation 
y Messier Dowty fabricando 
componentes para los trenes 
de aterrizaje de estas. 
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Y Lockheed Martin 
entrega su avión 
de transporte 
C-5M número 52 


selec Martin  entre- 
gÓ a principios de agos- 
to en sus instalaciones 
de Marietta, Georgia, el 
avión de transporte estra- 
tégico C-5M Super Galaxy 
C-5M número cincuenta y 
dos a la US Air Force. Con 
esta entrega se comple- 
ta el programa de mejora 
del C-5 denominado RERP 
(Reliability Enhancement and 
Re-engining Program), que 
extiende la vida en servicio 
del avión hasta el 2040. 

El C-5 Galaxy ha sido mo- 
dernizado en dos fases me- 
diante un programa de 
modernización de aviónica 
(AMP) y un programa de re- 
motorización y mejoras de fia- 
bilidad (RERP). 


El programa RERP comen- 
zó en el 2001 e incluye más 
de 70 modificaciones que 
afectan a la estructura y los 
diferentes sistemas del avión 
y la instalación de nuevos 
motores. 

El primero de los tres prototi- 
pos de C5-M realizó su primer 
vuelo en julio de 2006 y fue en- 
tregado a la USAF para realizar 
las pruebas operacionales en 
diciembre de 2008. La USAF 
aprobó la mejora de 49 aviones 
más en febrero de 2018. 

El primer vuelo de un avión 
de producción tuvo lugar en 
septiembre de 2010 y la eva- 
luación operacional en oc- 
tubre de este mismo año. El 
vuelo de aceptación finalizó 
en octubre de 2012. 

El corazón de la mejora es el 
motor turbofan GE F138, co- 
nocido en el mundo comercial 
como CF6-80C2L1F, al que 
se le ha reducido su potencia 
a 50.000 Ib para ser instalado 
en el C-5M. El motor consigue 
un 22% más de potencia que 
su predecesor el TF39 y los re- 
querimientos de reducción de 
ruidos exigidos por la FAA. 

El nuevo motor  consi- 
gue disminuir la longitud de 
la pista de despegue mí- 
nima, mejora un 58% la 
velocidad de ascenso, dis- 
minuye el consumo y permite 
un almacenamiento mayor de 
combustible, con lo que la de- 
manda de apoyo para reabas- 
tecer de combustible durante 
la operación es menor. 
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y La BepiColombo 


LE dos orbitadores científi- 
cos de la misión conjunta 
de la ESA y la JAXA BepiCo- 
lombo ya se encuentran uni- 
dos en su configuración de 
lanzamiento; además, se dio 
luz verde para que se car- 
guen los carburantes en el or- 
bitador científico europeo y el 
módulo de transporte. 

La misión completó en 
agosto su revisión de cali- 
ficación y aceptación, que 
confirmó que se encuen- 
tra en buen camino para el 
lanzamiento, previsto para 
el 19 de octubre. La misión, 
formada por tres naves, 
despegará a bordo de un 
cohete Ariane 5 a las 03:45 
CEST (01:45 GMT) del 19 de 
octubre, o a las 22:45 hora 
local de Kurú del 18 de oc- 
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tubre, aunque la ventana de 
lanzamiento permanecerá 
abierta hasta el 29 de no- 
viembre. 

«Estas revisiones constitu- 
yen otro hito clave de nues- 
tra campaña de lanzamiento, 
nos acercan aún más a las 
últimas fases de preparación 
para el lanzamiento y, final- 
mente, nos permitirán viajar 
y llevar a cabo operaciones 
en Mercurio», afirma Ulrich 
Reininghaus, responsable 
del proyecto BepiColombo 
de la ESA. 

El módulo de transferencia 
utilizará propulsión iónica y 
química, en combinación con 
maniobras de asistencia gra- 
vitatoria en la Tierra, Venus 
y Mercurio, para acercar los 
dos orbitadores científicos lo 
bastante a este último plane- 
ta como para que los atrape 
en su órbita. 


Cronología del proyecto BepiColombo. (Imagen: NASA) 
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Allí, el MPO utilizará sus pe- 
queños propulsores para llevar 
al Orbitador Magnetosférico 
de Mercurio (MMO) de la JA- 
XA hasta su órbita elíptica al- 
rededor del planeta, antes de 
separarse y descender hasta 
su propia órbita, más cercana 
a la superficie. 

El pasado mes, los dos 
módulos científicos se dis- 
pusieron en su configuración 
de lanzamiento por prime- 
ra vez en más de un año, ya 
que la última vez había teni- 
do lugar en el centro técnico 
de la ESA en los Países Bajos 
durante la prueba final antes 
del envío al Puerto Espacial 
Europeo de Kurú (Guayana 
Francesa). 

El MTM se integrará en la 
base del conjunto una vez 
completadas las activida- 
des de carga de carburan- 
tes. La semana pasada ya se 
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llevó a cabo una secuencia 
de prueba de la integración 
con los módulos vacíos. El 
parasol que protegerá el 
MMO de la radiación so- 
lar durante su viaje de sie- 
te años también se añadirá 
mucho más cerca de la fe- 
cha de lanzamiento. 

«El largo viaje a Mercurio 
aún no ha comenzado, pe- 
ro creo que los dos orbita- 
dores científicos ya están 
unidos por un fuerte víncu- 
lo, debido a la larga histo- 
ria de esta misión —señala 
Go Murakami, científico del 
proyecto BepiColombo de 
la JAXA—. Creo que gracias 
a la combinación de sus 
mediciones científicas dis- 
frutaremos de una misión 
de un enorme éxito». 

Los principales objetivos 
científicos del MMO son 
elaborar un estudio detalla- 
do del entorno magnético 
de Mercurio, la interacción 
del viento solar con el pla- 
neta y las distintas sustan- 
cias químicas presentes en 
su exosfera, la «atmósfera» 
extremadamente tenue del 
planeta. 

El MPO se dedicará a los 
procesos y la composición 
superficiales, y en combi- 
nación con el MMO permi- 
tirá obtener una panorámica 
de la interacción del viento 
solar con el entorno y la su- 
perficie del planeta. Juntos 
vigilarán cómo esta interac- 
ción en la superficie afecta 
a lo observado en la exosfe- 
ra y sus variaciones en fun- 
ción del tiempo y el espacio, 
algo que solo puede lograr- 
se con dos naves en órbitas 
tan complementarias como 
estas. (Fuente ESA). 
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La nave espacial Ice, Cloud y Land Elevation Satellite-2 (ICESat-2) de la NASA llega a las instalaciones de As- 
trotech Space Operations en la base aérea Vandenberg en California antes de su lanzamiento. (Imagen: NASA) 


Y La NASA 

V lanza un láser 
avanzado 
para medir la 
variación de 
hielo en la Tierra 


El pasado mes, la NASA 
lanzó al espacio el instrumen- 
to láser más avanzado de su 
tipo, comenzando una misión 
para medir, en un detalle sin 
precedentes, los cambios en 
las alturas del hielo polar de 
la Tierra. 

El satélite de elevación 
de hielo, nube y tierra de la 
NASA (ICESat-2) medirá el 
cambio de elevación pro- 
medio anual de la capa de 
hielo terrestre que cubre 
Groenlandia y la Antártida 
dentro del ancho de un lápiz, 
capturando 60.000 medicio- 
nes por segundo. 

«Las nuevas tecnologías 
de observación de ICESat-2 
-una de las principales reco- 
mendaciones de la comuni- 
dad científica en la primera 
encuesta decadal de ciencias 
de la Tierra- avanzarán nues- 
tro conocimiento de cómo las 
capas de hielo de Groenlandia 
y la Antártida contribuyen al 
aumento del nivel del mar», 
dijo Michael Freilich, direc- 
tor de la División de Ciencias 
de la Tierra en la Dirección de 
Misión Científica de la NASA. 








ICESat-2 ampliará y me- 
jorará el récord de 15 años 
de la NASA de monitorear 
el cambio en las alturas de 
hielo polar, que comenzó en 
2003 con la primera misión 
de ICESat y continuó en 2009 
con la Operación IceBridge 
de la NASA. 

ICESat-2 representa un 
gran salto tecnológico en 
nuestra capacidad para me- 
dir los cambios en la altura 
del hielo. Su sistema de al- 
tímetro láser topográfico 
avanzado (ATLAS) mide la 
altura según el tiempo que 
tardan los fotones de luz in- 
dividuales en viajar desde la 
nave espacial a la Tierra y 
viceversa. 

«ATLAS nos exigió desarro- 
llar nuevas tecnologías para 
obtener las medidas necesa- 
rias para que los científicos 
avancen en la investigación», 
dijo Doug McLennan, geren- 
te de proyecto de ICESat-2 
en el Goddard Space Flight 
Center de la NASA. «Eso 
significaba que teníamos 
que diseñar un instrumento 
que no solo recolectara da- 
tos increíblemente precisos, 
sino que también recolec- 
tara más de 250 veces más 
mediciones de altura que su 
predecesor». 

ATLAS disparará 10.000 
veces por segundo, envian- 
do cientos de trillones de 
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fotones al suelo en seis haces 
de luz verde. La ida y vuelta 
de los fotones láser individua- 
les desde el ICESat-2 a la su- 
perficie y la parte posterior de 
la Tierra se mide en mil millo- 
nes de segundo para medir 
con precisión la elevación. 
(Fuente NASA). 


ICESat-2. 


ICE, CLOUD, AND LAMO ELEVATION SATELLITE-2 
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Calendario de octubre: 


5 de octubre: lanzamiento de 
la sonda europea BepiColombo 
(con colaboración japonesa) 
para el estudio de Mercurio 
mediante un Ariane 5 ECA des- 
de la rampa ELA-3 de Kourou. 

11 de octubre: lanzamiento 
de la nave de carga Progress 
MS-10 mediante un Soyuz-FG 
desde Baikonur. 

18 de octubre: lanzamiento 
del satélite de comunicacio- 
nes militar AEHF-4 mediante 
un Atlas V 531 desde la rampa 
SLC-41 de Cabo Cañaveral. 

29 de octubre: perijovio nú- 
mero 16 de la sonda Juno alre- 
dedor de Júpiter. 

Octubre: lanzamiento del 
satélite meteorológico ru- 
so Elektro-L n.* 3 mediante un 
Protón-M/Blok DM-03 desde 
Baikonur. 

Octubre: lanzamiento de dos 
satélites de observación de la 
Tierra Kanopus-V mediante un 
Soyuz-2.1a/Fregat-M desde la 
rampa 15 de Vostochni. 
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Infografía explicativa de la misión. imasinÑ NASA) 
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Y Misión de policía aérea 


La OTAN lanzó la misión de policía aérea en el Báltico el 
año 2004 cuando Estonia, Letonia y Lituania pasaron a ser 
miembros de la Alianza. Desde entonces los países aliados 
se han turnado para vigilar los cielos de los tres países bál- 
ticos, que no tienen aviación de caza. La Sra. Lungescu, 
portavoz de la OTAN, señaló que esta misión es un ejemplo 
de la solidaridad de la Alianza en acción. La portavoz conti- 
nuó diciendo: «En los últimos años se ha observado un in- 
cremento considerable en la actividad de la aviación militar 
rusa en las fronteras de los países aliados en la región. Los 
aviones de la OTAN despegan de sus bases cuando se ob- 
serva que hay actividad aérea fuera del plan de vuelo o no 
responden al control del tráfico aéreo. Siempre estamos vi- 
gilantes». Desde comienzos de septiembre, los aviones bel- 
gas y alemanes son responsables de patrullar los cielos del 
Báltico por ser componentes de la misión OTAN de policía 
aérea. Desde la base aérea de Siauliai en Lituania, cuatro 
aviones F-16 belgas liderarán la misión y cuatro Eurofigh- 
ter alemanes la apoyarán desde la base aérea de Ámari en 
Estonia. Estos destacamentos relevaron a los aviones espa- 
ñoles, franceses y portugueses que han patrullado la región 
desde mayo de 2018 (ver RAA de junio de 2018). 

En otra misión de la OTAN, aviones de la Fuerza Aérea de 
Canadá relevaron el día 31 de agosto a un destacamento 
de la Fuerza Aérea del Reino Unido que junto a aviones de 
la Fuerza Aérea de Rumanía han patrullado hasta esa fecha 
el espacio aéreo rumano, en especial el situado sobre el 
mar Negro. 





El 31 de agosto tuvo lugar en la base aérea de Siauliai, Lituania, el relevo 
de los destacamentos aéreos portugués y español de la misión de policía 
aérea en el Báltico por aviones de la Fuerza Aérea belga. (Imagen OTAN) 
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Ceremonia en la base aérea de Amari con ocasión del relevo de los avio- 
nes franceses por aviones alemanes en la misión de policía aérea en el 
Báltico. 30 de agosto de 2018. (Imagen OTAN) 


y Munición guiada de precisión 


La Agencia OTAN de Apoyo y Adquisiciones (NSPA) recibió 
el 22 de agosto el primer lote de munición guiada de precisión. 
La NSPA administra este proyecto al que se han unido has- 
ta la fecha Bélgica, Dinamarca, España, los Estados Unidos, 
Grecia, Hungría, Noruega, los Países Bajos, Polonia, Portugal, 
Reino Unido y la República Checa, asícomo Finlandia país so- 
cio. Dinamarca, con el respaldo de la OTAN y Estados Unidos, 
asume el papel de nación líder de este proyecto, cuyo objetivo 
último es aumentar la disponibilidad de la munición guiada de 
precisión mediante la cooperación multinacional. 

El lote de municiones guiadas de precisión llegado el 22 
de agosto fue fabricado en los Estados Unidos con un coste 
de cerca de 20 millones de dólares y será entregado próxi- 
mamente a Bélgica y Dinamarca. Tras la primera entrega, el 
segundo y el tercer lote de adquisiciones están ya en prepa- 
ración. Mientras se avanza en la cooperación en el marco de 
la obtención de munición guiada de precisión para los avio- 
nes aliados, la OTAN está desarrollando proyectos semejantes 
para la adquisición de municiones terrestres y navales. Estas 
iniciativas se encuadran en un esfuerzo por aumentar las in- 
versiones conjuntas en las capacidades críticas que necesita 
tener la Alianza. 

La entrega de este lote se ha realizado en el marco de un 
proyecto cooperativo lanzado el año 2014 en la Cumbre de 
Gales que ofrece a los aliados la oportunidad de adquirir mu- 
nición guiada de precisión aire-suelo a un coste ajustado y de 
una forma flexible. Las operaciones en Libia revelaron que los 
aliados tenían dificultades para satisfacer sus requisitos opera- 
cionales en lo relativo a las existencias de munición guiada de 
precisión. Esta munición permite minimizar daños colaterales 
y las bajas entre la población civil en las operaciones lideradas 
por la Alianza. Un aspecto fundamental del proyecto es que 
establece la posibilidad de formalizar acuerdos de préstamo. 
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PANORAMA DE La $> OTAN y pe la Y PCSD 








Estos acuerdos permitirán a los países que los firmen el acce- 
so flexible a las existencias de otros países que no tengan una 
necesidad urgente de este tipo de munición. 

Un valor añadido de esta iniciativa es que una mayor coope- 
ración entre los aliados en el campo de la munición guiada de 
precisión incrementará la sostenibilidad de las operaciones. 


y Cooperación OTAN-UE y OTAN-OSCE 


Durante su visita a Viena los días 29 y 30 de agosto, 
Rose Gottemoeller, secretaria general adjunta de la OTAN, 
reafirmó la importancia que da la Alianza al mantenimiento 
de unas relaciones estrechas con la Unión Europea (UE) y 
con la Organización para la Seguridad y Cooperación en 
Europa (OSCE). 

La creciente cooperación entre la OTAN y la UE fue el 
tema más relevante de la participación de la SG adjun- 
ta en la reunión informal de los ministros de Defensa de 
la UE. La reunión, organizada por la presidencia rotatoria 
del Consejo, que este semestre corresponde a Austria, 
fue una oportunidad para cambiar impresiones sobre la 
complementariedad entre la OTAN y la UE. Los reunidos 
también trataron de la actuación de las dos organizaciones 
en los Balcanes occidentales, que se considera una región 
esencial para la seguridad europea. Las misiones/opera- 
ciones de la PCSD de la UE se pueden ver en la infografía 
que ilustra este texto. 

Durante su estancia en Viena, la Sra. Gottemoeller visitó 
también el Cuartel General de la OSCE. Allí se reunió con 
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el Sr. Thomas Greminger, secretario general de la organi- 
zación y con los embajadores de los países de la OTAN. En 
el encuentro se trató del control de armamentos y de la si- 
tuación en Ucrania. La SG adjunta expresó su aprecio por 
el papel de la OSCE promoviendo el diálogo, fomentando 
la confianza y sosteniendo el orden internacional basado 
en reglas de conducta. 


Y Misión Resolute Support 


El 2 de septiembre en una ceremonia celebrada en el 
Cuartel General de la misión Resolute Support en Kabul, 
el general Austin Scott Miller relevó en el mando al general 
John Nicholson, El general Miller supervisará los esfuerzos 
de los países aliados y de los socios operacionales para 
que continúe el desarrollo de unas fuerzas de seguridad 
afganas efectivas y sostenibles mediante entrenamiento, 
asesoramiento y asistencia. 

En la pasada cumbre de la OTAN celebrada en Bru- 
selas, los jefes de Estado o de Gobierno de todos los 
aliados y de los socios operacionales contribuyentes a la 
misión Resolute Support decidieron sostenerla hasta que 
las condiciones sobre el terreno indiquen que es oportu- 
no un cambio. Por otra parte, los reunidos en Bruselas 
extendieron el apoyo financiero para las fuerzas de se- 
guridad afganas hasta el año 2024. Los líderes aliados 
también reafirmaron en la cumbre su apoyo a un proceso 
de paz y reconciliación propiciado por los afganos y di- 
rigido por ellos. 
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(Y OBJETIVOS: 


Mantenimiento de la paz, prevención 
de conflictos, reforzar la seguridad a 
nivel internacional, promover el estado: 
de derecho, prevención del tráfico de 
personas y la pirateria. 
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n 
LA 


UU. 


al y como vimos en la ante- 

rior reseña, las innovaciones 

logradas por Sikorsky en la 
actualidad, plasmadas tanto en el de- 
mostrador X2 como en los futuris- 
tas Raider y SB>1l, han supuesto una 
nueva etapa en el diseño de aeronaves 
de ala rotatoria. Estos tres proyectos 
tuvieron un origen común: los proto- 
tipos XH-59 y su versión mejorada, 
el XH-59A, que realizaron durante 
casi una década una completa campa- 
ña de ensayos en vuelo, ciertamente 
exitosa, pero cuyas posibilidades no 
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ÍNCHEZ-HORNEROS PÉREZ 


ls 


pudieron ser suficientemente explota- 
das debido a las limitaciones tecnoló- 
gicas de la época. 

Sería en cambio Bell Helicopters 
aquella que daría los primeros pasos en 
este campo de forma totalmente prác- 
tica, tras los trágicos sucesos ocurridos 
en 1980, año en que tuvo lugar la opera- 
ción Eagle Claw en Irán, con el objetivo 
de rescatar a 52 rehenes del personal 
de la embajada de Estados Unidos. La 
compleja operación se hubiera llevado 
a cabo en dos noches involucrando tan- 
to a la USAF como a la US Navy y al 


“análisis de ensayos en vuelo 


Future Vertical Lift (FVL) (parte 2) 


hasta el 








E 


Cuerpo de Marines. De los ocho heli- 
cópteros RH-53D Sea Stallion que fue- 
ron enviados a la zona de operaciones 
con el objetivo de trasladar a miembros 
de la Delta Force que se encargarían de 
la inserción y el rescate de los rehenes, 
solo cinco llegaron en condición opera- 
cional. Tras una serie de infortunios que 
a dia de hoy siguen siendo discutidos 
por expertos, la operación fue finalmen- 
te abortada, no sin antes sufrir un trágico 
accidente que acabó con la vida de ocho 
militares, tras la colisión de uno de los 
helicópteros con un EC-130, 
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He 


A o .- 


e > 
: La Alone PAS la opera- 
ción Eagle Claw en materia de trans-- 


porte de ala rotatoria y capacidades 
asociadas, fue interpretada por los- 
mandos estadounidenses como una cla- 
ra deficiencia en cuanto a capacidades 
del material en servicio, especialmente 
en lo concerniente al alcance y veloci- 
dad, que hubieran limitado la celeridad 
de la misión en el caso de llevarse a 
cabo. A tales efectos, propusieron la 
creación de un nuevo tipo de aerona- 
ve, que por supuesto pudiera despe- 
gar y aterrizar verticalmente, pero que 


también pudiera, transportar tropas a 


“gran velocidad: Así, elkDepartamento 


de Defensa estreióniidense comenzó. 


en el año 1981 y con eHidérazgo-del 


Ejército de Tierra estadounidense (US 
Army) el programa de aeronave expe- 
rimental JVX (Joint Vertical Take Off 
/ Landing Experimental); no duró mu- 
cho en sus manos, en tanto en 1982, el 
programa fue transferido a la US Navy, 
alegando problemas presupuestarios. 
Cuatro años después, en 1986, entre 
los cuales se emitió la RFP (request 
for proposals) basada en requisitos 
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conjuntos por parte del Ejército, los 
Marines, la US Navy y la USAF, se 
aprobó el desarrollo a escala com- 


pleta d del V-22 Osprey, teniendo lu- 


gar su primer vuelo” enel año 1989. 
Pese a que un número "considerable 
de contratistas de defensa expresaron 
un interés temprano en el desarrollo 
de una aeronave de rotores basculan- 
tes, la única que emitió una respuesta 
a la RFP fue el equipo formado por 
Boeing y Bell Helicopters, siéndoles 
adjudicado el contrato de desarrollo 
preliminar en 1983, 








RH-53D Sea Stallion con camuflaje desértico y sin marcas de ningún tipo. (Imagen USA DoD) 


Pese a la complejidad inherente de 
diseño de una aeronave de estas carac- 
terísticas, uno de los motivos de que 
Bell respondiese tan rápidamente a la 
RFP fue el hecho de que ya tenía expe- 
riencia con diseños similares; al igual 
que Sikorsky y su XH-59, Bell tam- 
bién había estado investigando cómo 
mejorar las actuaciones de las aerona- 
ves de alas rotatorias, aunque a dife- 
rencia de la primera, la aproximación 
de Bell fue sin duda más compleja: 
montar, en los tips, sendos rotores con 
sus correspondientes turboejes, capa- 
ces de cambiar su orientación 90%, de 
forma que pudiesen beneficiarse tanto 
de las capacidades inherentes a una ae- 
ronave de ala rotatoria como de un ala 
fija. El diseño asociado a esta idea se 
plasmó en el denominado XV-15, 


DESDE LA MÁQUINA 
VOLADORA DE GEORGE 
LEHBERGER HASTA EL BELL 
BOEING V-22 


Ya en 1930, se habían presentado 
conceptos en los que, aeronaves de 
ala convencional, pudiesen desarro- 
llar despegues y aterrizajes verticales 
utilizando para ello un conjunto de 
mecanismos de abatimiento del con- 
junto tractor (hélice). Así, a finales 
de mayo de 1929, George Lehberger 
presentó la llamada Máquina Voladora 
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a la Oficina de Patentes de Estados 
Unidos, siéndole concedida en sep- 
tiembre del año siguiente, con el nú- 
mero 1.775.861. Este sistema consistía 
en un doble rotor coaxial, de diámetro 
superior el más cerca- 
no a la aeroestructura, 
que conectaba con una 
transmisión de tipo 
Bevel, el mismo con 
las alas, que también 
disponían de capaci- 
dad de abatimiento. 
Cuando los rotores es- 
tuviesen en posición 
vertical, las alas tam- 
bién estarían en dicho 
ángulo, bajando a me- 
dida que lo hiciesen 
los rotores a voluntad 
del piloto, de forma 
que, según la patente 
de Lehberger, se ofre- 
ciese la resistencia mí- 
nima al movimiento en 
el plano vertical. Los 
rotores nunca adopta- 
rían una configuración 
plenamente horizontal, 
en tanto el ángulo fi- 
nal adoptado permiti- 
ría que, por la propia 
sustentación generada 
por la hélice (lo que 
hoy conocemos como 


la fuerza de tracción que esta genera), 
se contrarrestase gran parte del peso 
del conjunto tractor. Durante el mo- 
vimiento de traslación, la capacidad 
de movimiento de las alas, gracias al 





Concepto del triltrotor (convertiplano) multimisión, en el que se 
basaría el V-22 Osprey. (Imagen: US Army) 
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Figuras incluidas en la patente de George Lehberger de 1930, en las que se muestran algunas 
trazas del mecanismo y funcionamiento asociado que describió. (Imagen compuesta por el 
autor de origen Oficina de Patentes de Estados Unidos) 


mecanismo asociado, permitiría que 
la superficie completa de esta sirvie- 
se para ejercer el control del avión. 
Aunque la patente consta de un cierto 
número de explicaciones que permiten 
una aproximación al funcionamien- 
to del ingenio, desafortunadamente, 
Lehberger no desarrolló más su idea. 

Fue no obstante en Alemania ha- 
cia 1942, en donde se desarrolló un 
concepto más cercano al que cono- 
cemos hoy en día, plasmado en el 
Focke-Achgelis Fa 269, dotado de 
rotores situados hacia la mitad de 
sendas alas, con las hélices mirando 
al suelo. 

Tras la Segunda Guerra Mundial, 
y la introducción del helicóptero tal 
y como lo conocemos hoy en el arse- 
nal de diversos ejércitos, los avances 
en este campo se fueron sucediendo, 
hasta llegar a 1972, en donde la aso- 
ciación entre el Ejército estadouni1- 
dense, la NASA y Bell Helicopters 
dieron lugar al XV-15. El contar con 
Bell para esta empresa no fue algo 
casual, en tanto casi veinte años an- 
tes, dicha compañía había desarrolla- 
do el XV-3, programa que efectuó su 
último vuelo en el año 1966, propor- 
cionando datos de ensayos y conocl- 
mientos de valor incalculable, siendo 
el primer tilt rotor (convertiplano, 
también llamada aeronave de rotores 
basculantes) exitoso capaz de obte- 
ner unas prestaciones muy superiores 


a la de los helicópteros de su tiempo, 
no sin sufrir serios contratiempos, 
a los que se sumaron la pérdida del 
primero de los dos prototipos en fa- 
ses tempranas del programa, concre- 
tamente, en 1956, un año después de 
realizar el primer vuelo, en el que el 
piloto de ensayos, Dick Stansbury, 
sufrió heridas de gravedad. Durante 
el desarrollo de las diversas cam- 
pañas de ensayos, se descubrieron 
serios efectos vibratorios e inestabi- 
lidad dinámica del rotor en diversas 
configuraciones, problemas que se 
fueron solventando tras diversas me- 
joras en el diseño. 





XV-3. (Imagen: US Army) 
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El XV-15 fue diseñado gracias a la 
amplia experiencia acumulada de Bell. 
Así, uno de los cambios implementados 
en las primeras fases de diseño fue la 
configuración de la planta de empuje: 
en el XV-3, los efectos de vibraciones 
inducidas e inestabilidades inducidas 
por el rotor se debían a la dificultad de 
transmitir correctamente la potencia ge- 
nerada por los motores (fijados al fuse- 
laje) a los rotores mediante el conjunto 
de reductoras, ejes de transmisión de 
longitud considerable y mecanismos de 
giro asociados, que añadían pesos e Iner- 
cias al conjunto y, lo más importante, 
demandaban una fuerte capacidad de re- 
sistencia de altos valores de par. En el 
XV-15, en lugar de disponer de motores 
fijados en el fuselaje, estos realizarían el 
movimiento de rotación conjuntamen- 
te con el rotor; de esta forma, la poten- 
cia se transmitiría de una forma mucho 
más tradicional y directa, sin contar con 
complejos mecanismos de por medio. 
Además, se contaría con un sistema de 
backup, capaz de transferir parte de la 
fuerza generada en un motor al rotor 
opuesto en caso de fallo gracias a un eje 
de transmisión, pero con un diseño que 
mitigase en gran medida los efectos de 
fatiga inherentes a cualquier sistema 
de transmisión. 

El programa resultó ser un éxito 
completo, realizando ensayos desde 
1977 hasta el 2001. Especialmente 
importante fue el renombre y su apa- 
rición en diferentes eventos públicos 
en los primeros años de existencia, 
incluyendo el ser ofrecido, en 1982, 
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El XV-15 despegando en 1980 desde el Centro Dryden de la NASA. (Imagen: NASA) 
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el puesto de copiloto a personajes 
Ilustres de la política estadouniden- 
se de la época, tales como el sena- 
dor Barry Goldwater y el secretario 
de la Marina (John Lehman) algo 
que, en el momento de la emisión 
de requisitos para el Programa JVX, 
resultó crucial para Bell. 


EL OSPREY ENTRA EN 
ESCENA 


Cuando el JVX fue designado co- 
mo V-22 Osprey en 1983, todas las 
armas de Estados Unidos estaban 
interesadas en adquirir una variante 
propia, sin duda, vislumbrando las 
posibilidades y flexibilidad que una 
aeronave con las capacidades del 
XV-15 les podría proporcionar; na- 
die se imaginó que a finales de esa 
década, el programa sufriría serios 
contratiempos que amenazaron in- 
cluso con su cancelación. En 1988, 
el presupuesto destinado al progra- 
ma aumentó de forma astronóml1- 
ca hasta los 30 billones de dólares 
frente a los 2,5 billones presupues- 
tados en 1986, lo que provocó efec- 
tos inmediatos: el Ejército de Tierra 
abandonó el programa, argumentan- 
do la necesidad de enfocar su pre- 
supuesto en programas de aviación 
más inmediatos. Por otra parte, en 
1989, sobrevivió a sendos votos de 
cancelación por parte del Senado. 
Dick Cheney, el secretario de 
Defensa, intentó durante casi cua- 
tro años (1989-1992) eliminar cual.- 
quier dotación presupuestaria. La 
Administración Clinton, sin embar- 
go, se mostró a favor del programa, 
por lo que continuó incluyéndolo en 
los presupuestos. 

En total, se construyeron seis pro- 
totipos, de los cuales el cuarto y el 
quinto se perdieron en sendos ac- 
cidentes entre 1991 y 1992, Tanto 
Bell (encargado de la fabricación 
e integración de las alas, góndolas, 
rotores, sistema de transmisión, su- 
perficies de cola, rampa posterior, 
integración de los motores Rolls- 
Royce y ensamblaje final) como 
Boeing (fuselaje, cockpit, avión1- 
ca y sistemas de control de vuelo) 
realizaron un completo rediseño 
entre finales de 1992 y comienzos 
de 1993 con el objetivo de reducir 
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peso, mejorar los procesos de fabrica- 
ción y con ello reducir los costes de 
producción. Este rediseño se conoció 
como el modelo B, siendo el nuevo 
estándar con el que Bell y Boeing co- 
menzarían la fase EMD (engine man- 
ufacturing development) en junio de 
1994. 

A pesar de las dificultades que ha 
tenido que sortear, el Programa V-22 
es actualmente uno de los pilares en 
los que se sustentan las operaciones 
militares llevadas a cabo por las fuer- 
zas armadas estadounidenses, siendo 
extensamente utilizado tanto por la 
USAF, la US Navy y, especialmente, 
el Cuerpo de Marines, habiendo par- 
ticipado en multitud de misiones de 
combate de todo tipo desde haber sido 
declarada la IOC (initial operational 
capability) en el año 2007, incluyen- 
do aquellas realizadas bajo fuego ene- 
migo. De forma paulatina, se le han 
ido incorporando mejoras tanto físicas 
como de equipos y software de con- 
trol, cuyos efectos han supuesto una 
serie de mejoras en los sensores y sis- 
temas de a bordo, así como en las ac- 
tuaciones que es capaz de desarrollar, 
aumentando su velocidad y el techo 
máximos que es capaz de alcanzar. La 
versión más actual es la Block C, que 
integra todas las mejoras anteriores, 
junto con un nuevo radar, sistema de 
misión y equipos de guerra electrónica 
(EW, electronic warfare). Se espera 
que paulatinamente, todos los V-22 se 
mejoren hacia este estándar. 


EL BELL BOEING V-22 OSPREY. 
CARACTERISTICAS 


El V-22 Osprey es el primer tiltrotor 
operacional del mundo, excluyendo 
de esta definición a todas las anterio- 
res propuestas e ideas, así como a los 
vehículos de ensayo construidos hasta 
la fecha. Sin duda, el elemento dife- 
renciador respecto a aeronaves, tanto 
de ala fija como de ala rotatoria, son 
sendas góndolas dispuestas en los tips 
del avión, en los que se alojan los tur- 
boejes Rolls Royce AE 1107C, fabri- 
cados en la planta que dicha compañía 
tiene en Indianápolis (Indiana). El di- 
seño se basa en un compresor axial de 
catorce etapas, cámara de combustión 
anular y una turbina de dos etapas. 
Dadas las necesarias características en 
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servicio que se le demandan al con- 
junto motorpropulsor —especialmente 
cuando las actuaciones que el Osprey 
está desarrollando en un momento 
dado son propias de un aeronave de 
ala rotatoria— es necesario disponer de 
mecanismos que eviten la entrada en 
pérdida del compre- 
sor, que ocurría en el 
caso de que el caudal 
de aire aspirado ba- 
jase por debajo del 
mínimo requerido. 
A tales efectos, en 
el compresor es- 
tán dispuestos seis 
vanos guía capaces 
de cambiar el ángulo 
de incidencia de sus 
álabes. Además, dis- 
pone de un sistema 
de lubricación auto- 
contenido, especial- 
mente diseñados para 
cuando ambas hélices 
de paso variable del 
Osprey (llamadas por 
su capacidad de fun- 
ción mixta proprotors) 
y las correspondientes góndolas de 
motores están en posición horizontal y 
vertical, respectivamente. Ambos pro- 
protors están conectados tanto a sus 
respectivos turboejes, a través del con- 
junto de reductoras propio, como en- 
tre sí, gracias a un conjunto de ejes de 
transmisión conectados a una reducto- 
ra común, de forma que en caso de fa- 
llo o pérdida de uno de los motores, el 
otro pueda seguir proporcionando la 
potencia necesaria para poder prose- 
guir el vuelo, apareciendo dos limita- 
ciones: la primera es la imposibilidad 
de realizar la maniobra hover carac- 
terística de las aeronaves de ala rota- 
toria y la segunda, relacionada con el 
fallo de la reductora propia de cada 
motor, en tanto si una falla, no es po- 
sible abanderar el proprotor asocia- 
do, siendo necesario detener ambos 
motores y realizar una toma de emer- 
gencia. Dado que el ala es única, per- 
mitiendo plegar el conjunto para así 
reducir el espacio ocupado tanto en 
hangar convencional como en porta- 
viones, estos elementos se encuentran 
en la misma. Tanto el mecanismo de 
transmisión como el de plegado son 
ciertamente complejos, habiendo sido 
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uno de los motivos del alto sobrecoste 
del programa durante una buena parte 
del mismo. 

Dada la criticidad de este elemento, 
en tanto representa la razón de ser del 
Osprey, tanto durante la fase de desa- 
rrollo como durante la operativa, desde 


Cockpit del V-22 (USMC). (Imagen del autor) 





el año 2009, se han invertido más de 
90 millones de dólares en mejoras en 
cuanto a capacidades y disponibilidad 
operativa. La última mejora se ha im- 
plementado en la flota entre los años 
2013 y 2014, y ha supuesto un incre- 
mento de la potencia proporcionada 





Un V-22 Osprey del US Marine Corps (USMC) en la base aérea de Morón. (Imagen del autor) 
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mediante la adopción del estándar 
Block 3, disponible a través de un kit 
de mejora que incorpora tanto un redi- 
seño en la turbina como la integración 
de una nueva válvula de combustible 
capaz de manejar un mayor caudal, 
añadiéndose a estos elementos físicos 
un nuevo software de gestión. Durante 
los ensayos en tierra, el AE 1107 C lle- 
gó a generar más de 8.800 CV. 
Actualmente se encuentra en desa- 
rrollo una nueva mejora, la Block 4, 
que permitirá aumentar la potencia 


suministrada a aproximadamente 
10.000 CV y una reducción de consu- 
mo específico de combustible. Por parte 
del software de gestión del motor, las 
actuaciones sobre el mismo han adop- 
tado dos caminos paralelos que eviten 
o prevengan la entrada en pérdida del 
compresor o fluctuaciones asociadas 
(algo que ha sido objeto de continuas 
investigaciones y mejoras desde hace 
más de una década; solo en 2016, se 
reportaron oficialmente 68 entradas en 
pérdida en este elemento): por un lado, 
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una reprogramación a nivel del FADEC 
(Full Authority Digital Engine Control) 
que mejore el control del mismo sobre 
los vanos guía de sus álabes. Por otro, 
atajar las medidas erróneas que manda 
el sensor de temperatura T2, localizado 
a la entrada del mismo, que contribu- 
ye en cierta medida a la corrección de 
su límite de velocidad rotacional. Un 
tercer elemento adicional también es- 
tá bajo estudio: la incorporación de un 
filtro o barrera física que impida la in- 
gestión de arena y polvo bajo ciertas 
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condiciones operativas, en tanto los 
separadores de partículas en el aire ya 
instalados están basados en la separa- 
ción de las mismas por fuerza centrí- 
fuga, no siendo tan efectivas en ciertos 
momentos como lo pudiera ser un fil- 
tro físico. 


EL OSPREY EN VUELO 


El cockpit del Osprey requiere de 
la tripulación, al igual que los trans- 
portes militares ligeros y medios, un 
cierto grado de contorsión que permita 
a piloto y copiloto ocupar sus respec- 
tivos asientos. Frente a ellos, se sitúan 
cuatro pantallas multifunción de seis 
pulgadas cuadradas de sección, total- 
mente compatibles con gafas de visión 
nocturna, y que permiten controlar y 
monitorizar los parámetros clave del 
vuelo. 

El control del avión se ejerce me- 
diante una palanca de control con- 
vencional (que en las fase de vuelo 
vertical y análogamente a lo que su- 
cedería en aeronaves de ala rotatoria, 
ejerce las funciones de control del cí- 
clico, al igual que durante la fase de 
transición, hasta que esta se ha com- 
pletado y el V-22 vuela como un avión 
convencional), pedales destinados al 
control de la guiñada y una palanca 
de control del empuje (TCL, thrust 
control lever), que a diferencia de un 
helicóptero, se desplaza hacia delante 
y atrás al igual que el mando de gases 
de un avión (y que por ello mismo, por 
claridad de exposición, definiremos así 
de ahora en adelante) hasta un máximo 
de cuatro pulgadas. Es precisamente 
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en este mando en donde, a la altura del 
pulgar, se encuentra el control/mando 
rotatorio que controla el ángulo de las 
góndolas de los motores. La correcta 
operación del V-22 radica en el control 
preciso tanto del mando de gases como 
del control rotatorio de las góndolas, 
cuya combinación se puede dividir en 
tres fases: 

e Modo de helicóptero/VTOL (verti- 
cal take off/landing), en donde las gón- 
dolas adoptan un ángulo de entre 85 y 
96 grados. 

e Modo de transición: en donde el 
ángulo adoptado se sitúa entre 84 y 1 
grado. 

e Modo avión, donde las góndolas se 
sitúan a un ángulo de O grados. 

El encendido de los motores se reali- 
za mediante un overhead panel (situa- 
do inmediatamente por encima de las 
cabezas de piloto y copiloto) tras el en- 
cendido de una APU (auxiliary power 
unit); el encendido del primer motor 
tiene una función adicional: compro- 
bar el buen funcionamiento del sistema 
de transmisión, en tanto ambos rotores 
comenzarán a girar simultáneamen- 
te, independientemente de que solo un 
propulsor esté encendido. La conver- 
sión/transición debe realizarse de for- 
ma controlada y paulatina, dado que 
las góndolas son capaces de girar ocho 
grados por segundo y de que se dispo- 
nen de casi 8.000 CV de potencia por 
eje, proporcionando unas elevadísimas 
prestaciones; así, por ejemplo, la adop- 
ción de unos 30" de giro en las góndo- 
las equivalen, hasta un cierto punto y 
considerando condiciones atmosféri- 
cas ideales, a 130 nudos en velocidad 


calibrada (KCAS, knots calibrated air 
speed), mientras que 80%, a 80 KCAS. 
En todos los casos, el sistema de con- 
trol de vuelo (de tipo triplex) ayuda 
enormemente al piloto a realizar todas 
las maniobras que es capaz de desa- 
rrollar el Osprey, desde el taxi hasta el 
vuelo recto y nivelado convencional, 
incluyendo el hover, gracias a múlti- 
ples afinamientos implementados en 
la forma de actualizaciones; esta asis- 
tencia y las capacidades otorgadas por 
la motorización del V-22 le permiten 
alcanzar tras el mismo despegue una 
velocidad de 200 KCAS en un periodo 
de tiempo comprendido entre 15 y 20 
segundos, siendo capaz de desarrollar 
una tasa de ascenso de hasta 4.000 pies 
por minuto. 

La performance que es capaz de 
desarrollar el V-22 es muy superior 
a la de un helicóptero convencional, 
con una velocidad de crucero de entre 
170 y 240 nudos y una VNE (velocity 
not to exceed) de 280 nudos KCAS. 
Sin embargo, una vez superados los 
10.000 el Osprey muestra un hándicap 
severo: la falta de presurización, lo que 
obliga a tripulación y pasajeros al uso 
constante de máscaras de oxígeno, es- 
te último suministrado por un sistema 
OBOGS (on board oxigen generator 
system) encargado de coger el aire del 
medio y separar del mismo el oxígeno 
propiamente dicho (destinado a la res- 
piración) y el nitrógeno. 

Gracias a la suite de sensores con los 
que cuenta, el V-22 es capaz de volar 
a baja cota con plena efectividad has- 
ta valores cercanos de 200 pies AGL 
(above ground level). En concreto, 
la variante de la USAF, denominada 
CV-22 dispone de un radar de segul- 
miento y evasión de obstáculos (TF/ 
TA, terrain following/terrain avoidan- 
ce) derivado del sistema LANTIRN 
del F-15E y del Boeing Chinook MH- 
47E TF/TA, lo que le permite, además 
de las capacidades anteriormente men- 
cionadas, realizarlo en condiciones de 
muy baja visibilidad, como niebla o 
tormenta. El funcionamiento es senci- 
llo pero efectivo: el radar mantiene su 
FOV (field of vision) mirando al fren- 
te, hacia la senda de vuelo, e identi- 
fica los obstáculos clave del terreno; 
en este punto, el sistema de navega- 
ción se encarga de calcular una trayec- 
toria vertical que evite el obstáculo, 
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mostrada a los pilotos en la forma de 
una barra horizontal dispuesta en los 
MFDs. Lo único que ha de hacer el 
piloto es hacer que coincidan tanto 
el vector senda de vuelo (flight path 
vector) como la barra de navegación 
mencionada. Un punto importante, a 
saber, es que el cálculo de trayectoria 
también tiene en cuenta el enmasca- 
ramiento con el terreno por parte del 
Osprey, por lo que no expone innece- 
sariamente a este. Asimismo, el V-22 
cuenta con un FLIR (foward looking 
infraRed) que es capaz de trabajar en 
modo esclavo (slave) con respecto al 
flight path, proporcionando al piloto 
de forma visual la situational aware- 
ness necesaria. 

Los sistemas de guerra electrónica 
(EW) consisten en lanzadores de chaff 
y flare convencionales, radar warner 
AN/APR-39A con presentación en el 
cockpit de las amenazas detectadas 
y un MAWS (missile approach war- 
ning system) basado en detección por 
ultravioleta (UV) AN/AAR-47 espe- 
cializado en la detección de misiles 
guiados por infrarrojos, complemen- 
tados con laser warners AN/AVR-2A. 
Tanto el APR-39A como el AAR-47 
están instalados en 
cuatro puntos del fu- 
selaje del Osprey, 
permitiendo una co- 
bertura de 360", algo 
especialmente intere- 
sante con respecto a 
las condiciones ope- 
racionales del V-22 y 
al tipo de amenazas 
a las que se enfren- 
ta. Es interesante 
indicar que en la CV- 
22, la variante del 
Osprey de la USAF, 
se prescinde del AN/ 
AAR-47 en favor de 
un DIRCM (directed 
infra red counter- 
measures) AN/ 
AAQ-24(V). 

En el Osprey, la 
triple redundancia 
de sistemas (global- 
mente hablando) es 
patente, gracias a 
su sistema triplex 
de control de vuelo, 
sus tres unidades de 


Sensores AN/APR-39A y AN/AAR-47 en un Osprey de los 
Marines estadounidenses en la base aérea de Morón de la 
Frontera, remarcando su localización en uno de los dos 
lugares en los que se encuentra en el frontal del fuselaje. 
(Imagen del autor) 


navegación inercial, sus tres sistemas 
hidráulicos y sus cuatro generadores, 
todos ellos con idénticas funcionalida- 
des. Esta característica permite al V-22 
continuar el vuelo de forma segura con 
solo uno de cada uno de los sistemas 
mencionados, poniéndonos en el peor 
de los casos. La entrada y salida de una 
pérdida es también muy benigna, lle- 
gando incluso a mostrar en el PFD un 
porcentaje dinámico estimado de la se- 
veridad de la pérdida en el caso de que 
las góndolas se encuentren en un ángu- 
lo por debajo de 35 grados. El mayor 
problema que puede presentarse a un 
piloto de Osprey es la escasa capacidad 
de autorrotación que presentan los ro- 
tores de esta aeronave debido a la esca- 
sa inercia de los mismos, característica 
que se debe en gran parte al sistema de 
transmisión con el que cuenta el apa- 
rato; en este sentido, es tan pequeño 
el margen del que se dispone que la 
maniobra se practica con bastante regu- 
laridad en los simuladores, con resul- 
tados no muy alentadores, en tanto el 
cociente de planeo es de 45 a l a una 
velocidad óptima de 170 KCAS, per- 
diendo aproximadamente unos 3.500 
pies por minuto. 
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En general, los pilotos de Osprey de- 
finen al mismo como un avión que, 
globalmente, es fácil de volar, pero 
que por el contrario, es muy difícil de 
volar bien. 


EL V-280 VALOR 


S1 bien en una entrega pasada vimos 
la propuesta de Lockheed Martin y 
Boeing para el JMR TD (Joint Multi- 
Role Technology Demonstrator) en 
la forma del SB>1, el otro gran con- 
tendiente es, sin lugar a dudas, el Bell 
V-280 Valor. El diseño del V-280 es- 
tá fuertemente basado en el V-22, con 
mejoras en el diseño y capacidades 
fruto de la experiencia acumulada. 
Según la información actual, varias 
son las diferencias más notorias, en- 
tre ellas, unas menores dimensiones 
globales de la aeronave, que se tradu- 
cen en una configuración del fuselaje 
mucho más estilizada que la que pre- 
senta el V-22, y que hace que el ala 
del que está dotado, de configuración 
recta (sin flecha), fabricada en sección 
única y en material compuesto tipo 
sandwich parezca tener visualmen- 
te una mayor envergadura que en 
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este. El dotar al Osprey de alas con 
un cierto ángulo de flecha se debe 
simplemente a haber abordado el di- 
seño desde el lado de la seguridad, 
pues en los años 1980, la oficina de 
diseño no estaba segura de la defor- 
mación que sufrirían las palas del 
rotor en vuelo rectilíneo debido a 
las fuerzas físicas que interaccio- 
narían entre sí (presión dinámica, 
deformación...) y que hubieran oca- 
sionado una probable colisión en- 
tre ciertas secciones de las palas y 
el ala. Tras más de 300.000 horas 
de vuelo, entre las que se incluyen 
un gran número de operaciones de 
combate, se ha demostrado que este 
fenómeno nunca se ha dado. 

Es también llamativo el nue- 
vo diseño de cola de la aeronave, 
que aunque mantiene el concepto 


de doble deriva del V-22, adop- 
ta una nueva configuración en V. 
Asimismo, se ha eliminado la rampa 
posterior, disponiendo en esta oca- 
sión de sendos portones laterales 
correderos, al igual que de un gran 
número de ventanas, aumentando 
en gran medida la visibilidad de la 
tripulación, algo que ha sido del 
agrado del ejército estadounidense, 
en tanto esta era una de las deficien- 
cias que habían señalado del diseño 
original. 

Pero sin duda, el mayor cambio 
radica en la nueva configuración 
adoptada por sus motores, siendo 
este el aspecto más relevante y di- 
ferenciador, y del que Bell guar- 
da celosamente el secreto de su 
diseño: en el V-280, a diferencia 
del Osprey, los motores, que en la 


actualidad son GE T64 (el motor 
que equipará los aviones de pro- 
ducción no ha sido seleccionado 
aún, aunque se estima que la po- 
tencia inicial proporcionada será de 
re 5.000 a 6.000 CV y se diseña- 
rán bajo el principio de arquitectura 
abierta) se mantienen fijos, rotando 
en cambio, tanto los rotores como 
la transmisión asociada, configura- 
ción similar a la que históricamen- 
te adoptó el mencionado XV-3 en 
los años 1950. El sistema de trans- 
misión intermedio es similar al del 
V-22, por lo que un único motor 
puede seguir proporcionando poten- 
cia a ambos rotores. Precisamente, 
el cambio de configuración a un 
ala recta ha supuesto una mejora 
en la mencionada transmisión, en 
tanto que se ha visto reducida su 
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complejidad al no necesitar de una 
relación intermedia que tenga en 
cuenta el cambio de ángulo. Así, el 
total de los cinco trenes de trans- 
misión presentes en el V-22, se han 
visto reducidos a cuatro, aliviando 
el peso y la complejidad asociada. 
S1 bien la configuración de la 
aviónica dista todavía algunos años 
de estar completamente cerrada, 
algunos adelantos de la misma ya 
han sido revelados públicamente; 
así, el V-280 cuenta en la actuali- 
dad con dos pantallas táctiles. La 
primera ocupa la totalidad del pa- 
nel frontal y es denominada PDAS 
(Pilot Displayed Aperture System), 
que por realizar una analogía, es si- 
milar al WAD (Wide Area Display) 
con el que cuenta el F-35. La panta- 
lla es muy similar a una tablet, con 


pu 


capacidad de arrastrar elementos, 
hacer zoom y eliminarlos en caso 
necesario. Dado el alto nivel tec- 
nológico que esto implica y la de- 
pendencia de la tripulación de vuelo 
del mismo, el sistema está diseñado 
como un gigantesco mosaico que, 
en caso de un impacto de bala o 
metralla o un mal funcionamiento 
de alguna sección del panel, visua- 
lice la información que en ese mo- 
mento estaba siendo proyectada en 
otra sección del panel. La segunda 
se encuentra situada entre ambos 
tripulantes, en el pedestal, y pare- 
ce ser que permitirá la selección y 
manipulación de modos de funcio- 
namiento y de activación de sub- 
sistemas secundarios que no sean 
críticos para el piloto en tiempo real 
(modos del IFF, estado del sistema 
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El V-22 Osprey repostando antes de una misión en Iraq en 2008. (Imagen US Navy) 


de armamento y combustible, etcé- 
tera). Curiosamente, y a pesar de 
que la entrada de Lockheed Martin 
en la fase de desarrollos de demos- 
tradores con el SB>1l ha deterio- 
rado las relaciones con Bell, es el 
principal subcontratista del diseño 
del cockpit, sistema de apertura dis- 
tribuido y el paquete completo de 
equipos de misión. 

Por el momento, las prestaciones 
que se esperan del V-280 son las 
siguientes: 

e Velocidad de crucero de 280 
KCAS (máxima de 300). 

e Alcance de 2.100 millas náuticas 
en las mejores condiciones posibles. 

e 800 millas náuticas. 

e Capacidad de transporte de un 
total de 18 personas (cuatro tripu- 
lantes y 14 miembros de tropa). 
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Imagen conceptual de un V-280 repostando en vuelo. (Imagen: Bell) 


ELALA ROTATORIA EN EL 
FUTURO. CONCLUSIONES 
FINALES 


Tanto en la anterior reseña publicada 
en esta revista sobre uno de los conten- 
dientes del programa Future Vertical 
Lift como en esta, hemos visto con- 
ceptos de ala rotatoria más o menos 
futuristas, que de alguna forma nos 
pronostican a dónde van encaminados 
los esfuerzos de diseño y desarrollo de 
los aviones de ala rotatoria, concentra- 
dos en superar las barreras operativas 
existentes en los helicópteros conven- 
cionales en materia de limitaciones en 
cuanto a velocidad de avance, alcance 
y techo de servicio. 

Sin ningún género de dudas, la 
aparición del concepto tilt rotor en 
los años 80 supuso un antes y un 
después para Bell y Boeing, socios 
en la aventura que más tarde se 
conocería como V-22 Osprey, cu- 
ya madurez operativa se ha alcan- 
zado en estos últimos 10-15 años, 
tras mejoras en todos los ámbitos en 
base a experiencias pasadas y des- 
pliegues ininterrumpidos en los tea- 
tros de operaciones estadounidenses 
actuales, estos últimos con bastan- 
te éxito. En este sentido, quizá el 
anuncio del V-280 haya supuesto 
una sorpresa menor que la del SB>1 
y el Raider, ambos contendientes 
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en el precursor del programa Future 
Vertical LIft (FVL), el llamado JMR 
(Joint Multi Role). 

En la actualidad, y pese a que el FVL 
es un programa muy ambicioso cuyo 
objetivo final es la sustitución de los 
activos de ala rotatoria militares esta- 
dounidenses, es obvio que llegado el 
relativamente lejano momento, habrá 
de decidir qué camino tomar, y no sólo 
por las Fuerzas Armadas estadouniden- 
ses, sino a nivel global. En este punto 
es donde empiezan las comparaciones 
entre uno y otro sistema de propulsión. 
Así, s1 bien es cierto que tanto el SB>1 
como su precursor, el X-2, ambos heli- 
cópteros del tipo «compuesto» según la 
clasificación actual, proporcionan már- 
genes de actuación incuestionables en 
términos de operatividad y velocidad 
máxima alcanzable, son menos eficien- 
tes que el actual V-22 cuando se trata de 
desplazarse grandes distancias, debido 
a la propia naturaleza de su diseño. Por 
el contrario, el diseño tanto del SB>1 
como, especialmente, el del Raider, pa- 
recen más efectivos en la realización de 
misiones de ataque, escolta y recono- 
cimiento, también debido a cuestiones 
inherentes a su diseño (como su menor 
envergadura), en tanto en el V-22, las 
Operaciones concernientes al cambio 
de posición de los rotores y los efec- 
tos asociados, parecen ser cuestionados 
por no ser tan ágiles como debieran. No 





obstante, este último punto es desmen- 
tido por el jefe de programa de Bell, 
Chris Gehler, quien argumenta que con 
el diseño del V-280, han mejorado radi- 
calmente sus características de mane- 
jo, que junto con la reducción del peso 
acometida frente al V-22, proporcionan 
un 50 % más de control. 

Independientemente de los argu- 
mentos que puedan esgrimir las partes 
involucradas, es posible que, consi- 
derando el asunto desde un punto de 
vista global, tanto un diseño como 
otro, estando a medio camino el di- 
seño tradicional de una aeronave de 
ala rotatoria, es posible que el futuro 
del ala rotatoria no pase por seleccio- 
nar un único tipo de propulsión, sino 
por combinar los tres hasta ahora co- 
nocidos: así, un helicóptero compound 
sería el idóneo para realizar misiones 
ofensivas y de reconocimiento táctico 
que requieran de gran agilidad y velo- 
cidad, mientras que un tilt rotor lo sería 
para realizar misiones de transporte y 
desplazamiento de tropas a lugares dis- 
tantes, acometiendo asimismo, llegado 
el caso, misiones de apoyo a tropas y 
MEDEVAC. Y entremedias, tendríamos 
los helicópteros convencionales, que se- 
guirían realizando las misiones para las 
que han sido diseñados y con las que han 
demostrado su eficacia, pero con una ac- 
tualización completa de sus equipos e, 
incluso, de sus estructuras. Ml 
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Nuevamente las instalaciones de la base aérea de Pudahuel han sido el escenario de esta vigésima edición de la 


Feria Internacional del Aire y del Espacio. 


La Feria Internacional del Aire (FIDA) nació hace 38 años, coincidiendo con el cincuenta aniversario de la Fuerza 
Aérea de Chile [ FACh ), con la idea de promocionar la aeronáutica y ser un escaparate de las actividades de 
la Fuerza Aérea y, con el paso del tiempo, se ha convertido en el escaparate más importante de la actividad 
aeronáutica, en todas sus facetas, del subcontinente sudamericano. 


FIDAE 2018 


ero FIDAE no es solo una fe- 
ria comercial, aunque esta sea su 
faceta más relevante. También 
es un importante foro de discusión de 
diversos temas a través de sus confe- 
rencias y, durante sus últimos dos días, 
un enorme festival aéreo destinado a 
promocionar el mundo de la aviación 
y en particular de las actividades de la 


Fuerza Aérea chilena, en el que partici- 
pan numerosas aeronaves militares,tan- 
to chilenas como extranjeras, junto con 
aparatos civiles de todas las categorías, 
paracaidistas y, habitualmente algún 
participante sorpresa. 

En el aspecto comercial, en esta vigé- 
sima edición de FIDAE hay que desta- 
car como novedad la presentación, en 
un espacio diferenciado, de las PYMES 
europeas, el Business Beyond Borders 


y la novedosa plataforma de encuen- 
tros comerciales basada en ruedas de 
negocio B2B (business to business) 
enfocadas al comercio mayorista y las 
C2C (cluster to cluster) como herra- 
mienta para interconectar las empresas 
con sus potenciales clientes. Además, 
su potencial comercial queda reflejado 
en la presencia de autoridades civiles, 
delegaciones militares y numerosos 
asistentes pertenecientes a diferentes 


FIDAE se celebra en el aeropuerto Comodoro Arturo Merino Benítez que se mantiene abierto al tráfico durante la feria 
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sectores de la industria y los negocios, 
confirmando a FIDAE como la princi- 
pal muestra aeroespacial, de defensa y 
seguridad de América Latina, demos- 
trando una vez más su capacidad como 
plataforma de exhibición tecnológi- 
ca, de desarrollo científico, comercial 
y exhibición aérea. Adicionalmente 
se concertaron más de 2.500 reunio- 
nes realizadas durante la exhibición 
profesional. 

Otro aspecto clásico en la estructu- 
ra de FIDAE son sus conferencias of1- 
ciales, que este año totalizaron once: la 
ya clásica conferencia de comandantes 
logísticos latinoamericanos, que alcan- 
za su decimosexta edición; la confe- 
rencia latinoamericana de percepción 
remota (latin american remote sense, 
LARS); la cuarta edición de UNVEX 
América; la conferencia sobre ciberse- 
guridad, la IV edición de la conferencia 
espacial; la conferencia de fenómenos 
aéreos anómalos (CEFAA) y la IX edi- 
ción del Alas para el Cambio (Wings 
of Change), el principal evento de la 
Asociación Internacional del Transporte 
Aéreo (IATA) en la región, que este año 
recibió el nombre de Foro de Lideres 
en Aviación (Aviación Leaders Fórum, 
ALF). En este campo fueron noveda- 
des la realización del congreso inter- 
nacional de derecho aeronáutico; de la 
conferencia técnica de obras públicas, 
el seminario de seguridad en operacio- 
nes, y la conferencia de medicina ae- 
roespacial que, como puede observarse, 
abarcan un amplio espectro de temas 
relacionados con la aeronáutica tanto 
civil como militar, y que fueron segui- 
das por un numeroso público. 

FIDAE es una feria en constan- 
te evolución, y en esta vigésima edi- 
ción han presentado sus productos 
un total de 533 empresas expositoras 
procedentes de 41 países, ocupando 
21.800 m* de exposición bajo techo 
—distribuidos en ocho espacios de ex- 
posición y cuatro pabellones temáticos 
dedicados a aviación civil comercial, 
espacial, Chile y, por primera vez, la 
presentación de un espacio específico: 
el pabellón de RPAS/UAV (drones)- y 
91.000 nr? al aire libre. 

Este año han estado presentes en 
FIDAE un total de 138 aeronaves, en- 
tre las expuestas durante la feria co- 
mercial y las que se incorporaron para 
el festival aéreo. 





Los dos F-35 nortamericanos solo estuvieron en exposición estática 


ESTADOS UNIDOS 


Tradicionalmente, una de las ma- 
yores atracciones de FIDAE ha sido 
la participación de la Fuerza Aérea de 
los Estados Unidos (United States Air 
Force, USAFP), que en esta edición de 
FIDAE se ha considerado como la más 
amplia de su historia y comprendía — 
como principal novedad-— la presen- 
cia de dos aviones Lockheed Martin 
F-35A Lightning Il pertenecientes al 
Air Education and Trainig Comand, 
con base en Luke AFB (Arizona), 
que estuvieron en exposición estát1- 
ca, dos aparatos Lockheed Martin 
F-22 Raptor, que participaron en ex- 
hibiciones de vuelo, procedentes del 
Air Combat Command, ubicados en 
Langley AFB (Virginia); dos cister- 
nas: un cisterna KC-10A Extender 
encuadrado en el Air Mobility 
Command (AMC), con base en Travis 


a 
pa 


Esta réplica de un F-16 realizó unas demostraciones de 


vuelo espectaculares 
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(California); un cisterna KC-135 
Stratotanker del Air Force Reserve 
Command (AFRC) estacionado en 
March (California); dos transportes: 
un C-17 Globemaster III de la Guardia 
Aérea Nacional de Nueva York que 
opera desde la base de Stewart y un 
C-130H Hercules de la Guardia Aérea 
Nacional de Texas con base en Fort 
Worth; y finalmente Boeing B-52H 
del Air Force Global Strike Command 
ubicado en Barksdale (Luisiana). 
Estaba programada la presencia de un 
C-5M Galaxy en los días del festival 
aéreo, pero su presencia fue anulada. 


AIRBUS 


Uno de los fabricantes que ha teni- 
do una presencia muy relevante en es- 
ta edición de FIDAE ha sido Airbus 
Industries, que, través de sus tres di- 
visiones —helicópteros, transporte 

o comercial y defensa y es- 

pacio— presentó una am- 
plísima gama de aparatos 
y servicios conexos, puede 
considerarse como el ma- 
yor expositor de la feria. 

Defensa y espacio pre- 
sentó en esta edición sus 
dos productos estrella: un 
A400 del Ejército del Aire 
español, concretamente el 
primer cisterna entregado 
a la Fuerza Aérea española, 
y un CN295W de la Fuerza 
Aérea mexicana. Además, 
la Armada de Chile presen- 
tó otro CN295 Persuader. 
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Los aviones de combate norteamericanos fueron apoyados en su despliegue por este 
KC-10 Extender 





La condición de cisterna del 
A400M —aunque externamente no 
fuese el más espectacular, ya que ca- 
recía de los pods de reabastecimien- 
to— fue el que levanto mayor interés 
entre las tripulaciones de los cister- 
nas presentes en FIDAE —los KC-135 
Stratotanker, tanto norteamericano 
como chilenos y el KC-10 Extender— 
por conocer el modernísimo sistema 
de gestión de reabastecimiento que 
monta dicho aparato. 

En el campo espacial, Airbus exhi- 
bió su oferta de satélites. Los visitantes 
vieron una maqueta del AstroBus-S, 
un satélite compacto de alto rendi- 
miento que fue la base del Perú SAT-1, 
el satélite peruano construido en me- 
nos de dos años y lanzado con éxito en 
septiembre de 2016. 

La división de aeronaves presentó 
uno de sus A350-900, que participó 
activamente en las demostraciones de 
vuelo. Posteriormente este aparato fue 
sustituido por un A320neo. 

Airbus es el líder del mercado de 
helicópteros de la región con el 39% 
de las entregas en los últimos cinco 
años. Airbus Helicopters presentó una 
amplia gama de productos que ya es- 
tán en servicio, desde los sencillos y 
ligeros H125 y H130 hasta el mediano 
H155 y los bimotores H135 y H145. 
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Con más de 100 helicópteros en ser- 
vicio y operado por el Ejército y la 
Marina de Chile, la familia Super 
Puma estuvo representada por un 
H215M de 9 t. 

Latinoamérica es uno de los prime- 
ros mercados y regiones de provee- 
dores de abastecimiento para Airbus, 
con una cartera de pedidos de 50.000 
millones de dólares y un negocio he- 
redado que se remonta a más de 40 
años. Como uno de los mercados cla- 
ve de Airbus, América Latina alberga 


a más de 1.200 empleados de Airbus 
en 21 sitios, en seis países (Brasil, 
Chile, Colombia, México, Perú y 
Uruguay). 


HONDAJET 


La aviación comercial supone del 
orden de un tercio de la actividad de 
FIDAE y las diversas empresas del 
sector traen a esta feria sus productos 
más novedosos. 

En este campo, el modelo que ha- 
cía su presentación en FIDAE 2018 
era el Hondajet, producido por Honda 
Aircraft Company, un aparato que la 
compañía pretende introducir en esta 
región a finales de 2018. 

Es una aeronave que ha sido con- 
cebida empleando las más modernas 
tecnologías, tales como una alas de 
flujo laminar natural (natural laminar 
flux, NLF), un fuselaje formado por 
una estructura de fibra de carbono que 
le da un aspecto compacto y ligero, y 
quizás lo que más llama la atención 
es la colocación de sus motores sobre 
las alas (over the wing engine mount, 
OTWEM). Esta configuración mejora, 
entre otros aspectos, el rendimiento y la 
eficiencia del combustible al reducir la 
resistencia aerodinámica. 

Hondajet tiene capacidad para seis 
personas —Incluyendo el piloto—, una 
velocidad de crucero de 420 nudos a 
43.000 pies y un alcance de 1.223 mi- 
llas náuticas con cuatro ocupantes. 

Su cabina incorpora un sistema de 
aviónica totalmente de cristal Garmin 





Airbus presentó en FIDAE 2018 un A400M, en este caso un avion cisterna del 


Ejército del Atre español 
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G3000 personalizado por el construc- 
tor, que dispone de tres pantallas de 
14 pulgadas y dos controladores con 
pantalla táctil que facilitan las tareas 
de gestión de aviónica y de los demás 
sistemas del aparato. 

Está propulsado por dos motores 
turbofán GE Honda HF 120 de 2.050 
libras de empuje. 


AUTOGIROS ELA 10 ECLIPSE 


ELA Aviación S.L. es una empresa 
española fundada en 1996 y dedicada 
al diseño, fabricación y venta de auto- 
gtros; es, hasta día de hoy, el mayor fa- 
bricante español de ultraligeros. Se ha 
especializado en el diseño, perfecciona- 
miento y fabricación de autogiros. 

ELA Aviación está catalogada como 
una empresa innovadora que basa su 
esfuerzo en el diseño de sus autogiros 
y sus elementos: la geometría de la es- 
tructura principal, el diseño del rotor, el 
sistema electroneumático en controles, 
etc. que han creado tendencia y han si- 
do imitados por varios fabricantes de 
otros países. 

En la actualidad, los autogiros ELA 
en producción son el ELA 07-Scorpion, 
ELA 07-Cougar, ELA 09-Junior, 
ELA 10-Eclipse y ELA 07-Agro, este 
último destinado a labores de fumiga- 
ción. Hay que destacar que a bordo de 
un ELA 07-Scorpion, el teniente co- 
ronel del Ejército del Aire Fernando 
Roselló batió el récord de vuelo más 
largo sobre el mar con un autogiro de 
menos de 500 kilos, tras recorrer 1.307 
kilómetros entre Cádiz y Gran Canaria, 


en ocho horas y siete minutos, hacién- 
dose con el récord Guinness de ma- 
yor distancia recorrida en un autogiro, 
que hasta ahora estaba fijada en 1.269 
kilómetros. 

El vuelo se realizó en dos atapas: la 
primera partió desde la base aérea de 
Cuatro Vientos (Madrid) hasta la base 
de Rota (Cádiz) y la segunda desde 
esta base para volar durante poco más 
de ocho horas ininterrumpidas hasta 
Canarias. El trayecto se ha hecho sin 
escalas y esto ha sido posible gracias a 
las mejoras del aparato, en el que se ha 
suprimido el asiento del copiloto para 
añadirle otro depósito de combustible 
que le otorga una autonomía mayor. 
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Los tres ejemplares presentados en 
FIDAE corresponden al modelo ELA 
10-Eclipse, el autogiro más avanza- 
do, eficiente y refinado diseñado hasta 
ahora por ELA Aviación. Es el segun- 
do modelo de una nueva generación 
de aparatos innovadores, con alto nivel 
tecnológico y creado mediante las más 
avanzadas técnicas de diseño, que con- 
cilian los refinamientos técnicos con 
los elementos artesanales. 

El ELA 10-Eclipse es un autogl- 
ro biplaza en configuración tándem, 
de cabina cerrada, descapotable, di- 
seño vanguardista y con terminación 
interior de altísima calidad de serie. 
El ELA 10-Eclipse puede considerar- 
se como el aparato más capaz de la 
historia de la empresa, con una auto- 
nomía de vuelo de hasta seis horas y 
65 litros de capacidad de carga entre 
sus tres compartimentos de equipaje. 
Concebido específicamente para via- 
jar, sus altas prestaciones y sus acaba- 
dos interiores le hacen ideal para su 
utilización como transporte ejecutivo. 

El diseño del Eclipse se ha realizado 
pensando en que puedan hacerse las 
labores de chequeo prevuelo de la ma- 
nera más eficiente y sencilla posible. 
Las entradas de aire que garantizan la 
refrigeración del motor son fácilmen- 
te desmontables, con lo que el motor 
queda parcialmente descubierto, de- 
jando fácil acceso para efectuar dichas 
inspecciones; y la cabina está formada 
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por un monocasco de fibra de carbo- 
no y resina epoxídrica, al igual que el 
empenaje de cola. En la fabricación 
de estas piezas vitales se emplean las 
técnicas más vanguardistas de estrat1- 
ficado de composites. Posteriormente 
a su fabricación, las piezas se hornean 
en una sala de postcurado que alcan- 
za una temperatura de 100 *C, lo que 
le confiere una grandísima resistencia 
mecánica. 

La estructura metálica del autogl- 
ro formada por el mástil, soporte de 
motor y boom de cola está fabricada 
en acero de calidad aeronáutica AISI 
4130, soldado con TIG. 

El prelanzador, a la vez que potente 
y automático, también es «antinciden- 
tes», pues se ha diseñado de forma que 
impide la puesta en funcionamiento 
accidental en vuelo. 

El tren de aterrizaje también ha sido 
uno de los elementos que se han estu- 
diado con más cuidado con el fin de 
garantizar su seguridad. La amplia vía 
de su tren de aterrizaje, distancia entre 
ejes y flexibilidad aseguran una alta 
estabilidad en aterrizaje y la rodadura. 

El 10-Eclipse está equipado con 
grandes sistemas de seguridad pasiva, 
como su depósito de combustible in- 
terno e independiente, cinturones de 
seguridad de cuatro puntos en ambos 
asientos, freno de ruedas con función 
de parking, cúpula fabricada en plexi- 
glás aeronáutico y un largo etcétera. 

El ELA 10-Eclipse es un autogiro de 
viaje, para lo que equipa tres compar- 
timentos de equipaje. También se ha 
tenido muy en cuenta el rendimiento 
aerodinámico del conjunto para garan- 
tizar una alta eficiencia. Sus presta- 
ciones se deben a su baja resistencia 
aerodinámica ya que todos los elemen- 
tos han sido carenados, lo que permite 
lograr velocidades entre los 150 y los 
170 km/h de crucero continuo y una 
VNE (traducir en velocidad no supera- 
ble) de 190 km/h, con un consumo de 
combustible contenido, entre 13 y 20 
litros/hora. Su depósito de combustible 
de 87 litros nos ofrece una autonomía 
de vuelo entre 4,5 y 7 horas sin repos- 
tar, con un rango de acción de más de 
600 km. 

El ELA 10-Eclipse puede motori- 
zarse con un motor Rotax 912 de 
100 CV, —lo que le posibilita despe- 
gar en tan solo 120 metros—, con un 
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peso máximo de 500 kg y una carga 
útil de 217 kg —o con un Rotax 914 
UL Turbo de 115 CV-— que aumenta el 
peso máximo a 53 kg y la carga útil a 
23) Kg: 


BRASIL Y SU KC-390 


S1 bien no es la primera vez que el 
Embraer KC-390 opera en Chile, ya 
que esta aeronave ha realizado alguna 
de sus pruebas de vuelo en este país, 
la presencia del su primer prototipo en 
FIDAE 2018 durante la feria comer- 
cial y la realización de vuelos de ex- 
hibición durante las tres jornadas que 
estuvo en la feria dió a conocer este 
aparato, que ha sido uno de los ele- 
mentos novedosos en esta edición. 

El Embraer KC-390 es un avión 
de transporte militar de tamaño me- 
diano, propulsado por dos motores a 
reacción. Es la mayor aeronave que 
la compañía ha 
fabricado hasta la 
fecha, siendo ca- 
paz de transportar 
inicialmente hasta 
21 toneladas de 
carga, incluidos 
vehículos blinda- 
dos de ruedas. Es 
similar en tamaño 
al C-130J Super 
Hercules, aunque 
tiene una capaci- 
dad de carga lige- 
ramente superior, 
y es, asimismo, 
similar en forma 
y función al japo- 
nés Kawasaki C-1 
y C-2. 

El desarro- 
llo comenzó en 
2006, en base a 
un requerimien- 
to de la Fuerza 
Aérea brasileña 
para que un avión 
reemplazara al 
C-130 Hercules. 
Inicialmente de- 
signado como el 
C-390, Embraer 
basó su diseño y 
tecnologías en 
su serie de avio- 
nes de pasajeros 
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Embraer KC-390 
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E-Jet. La decisión de dotar al aparato 
de capacidad de reabastecimiento en 
vuelo conllevó la redenominación del 
proyecto a KC-390 para enfatizar esta 
nueva capacidad. 

A principios de marzo de 2008, el 
gobierno brasileño acordó invertir del 
orden de 60 millones de reales brasi- 
leños (unos 33 millones de dólares al 
cambio de la época) en el desarrollo 
inicial de la aeronave. Al mismo tiem- 
po, la Fuerza Aérea brasileña cerraba 
el contrato de compra de entre 22 a 30 
aeronaves de este tipo en una primera 
orden y en de abril de 2009 se anun- 
ció una orden de compra por la Fuerza 
Aérea brasileña de la versión cisterna 
del KC-390. 

En marzo de 2010 Embraer publicó 
un cronograma de desarrollo según el 
cual el primer prototipo sería entrega- 
do a finales de 2014. En julio de 2010, 
durante la exhibición aérea del salón 
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Una de las novedades de FIDAE fue la presencia del prototipo 2 del 
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aeronáutico de Farnborough, la Fuerza 
Aérea brasileña, confirmó la compra 
en firme de 28 KC-390. También du- 
rante esta feria Embraer anunció el 
incremento en la capacidad de carga 
a 23 toneladas y la programación del 
primer vuelo para en el 2014. 

La aeronave realizó su primer vue- 
lo el 3 de febrero de 2015 en las ins- 
talaciones de la empresa Embraer en 
Gaviáo Peixoto, estado de Sáo Paulo, 
siendo pilotado por el coronel Marco 
Oliveira Lima, de la Fuerza Aérea bra- 
sileña. El vuelo inaugural tuvo una du- 
ración de 79 minutos. 

Los dos prototipos del Embraer 
KC-390 acumulan ya más de 1.500 ho- 
ras de vuelo, con otras 40.000 horas de 
ensayos en laboratorios de los diversos 
sistemas del avión y los ensayos de la 
célula estructural casi terminados. 

Con estos logros, la Fuerza Aérea 
brasileña ha otorgado al KC-390 
la calificación de capacidad inicial 


Un KC-390 reabastece a dos F-5 de la Fuer- 
za Aerea brasileña. (Imagen: Embraer) 





operacional, que lleva aparejada en es- 
te caso el certificado provisional de t1- 
po por parte de la Agencia Nacional de 
Aviación Civil de Brasil. Con esta cali- 
ficación, el KC-390 podría comenzar a 
operar con la Fuerza Aérea brasileña. 

Las primeras entregas están previs- 
tas ya para 2018, cuando se otorgue el 
certificado final de tipo y la capacidad 
total operativa una vez se completen 
las pruebas en vuelo de una serie de 
capacidades militares, incluidas las úl- 
timas de repostaje en vuelo y lanza- 
miento de cargas por la rampa trasera. 

El precio unitario está estimado en 
unos 30 millones de dólares, un pre- 
cio muy competitivo para este tipo de 
aeronaves, y se estima que el mercado 
necesitará del orden de 698 aeronaves 
de transporte militar para reemplazar 
las existentes durante la próxima déca- 
da, y por tanto hay un mercado poten- 
cial para este tipo de avión. 

Inicialmente, las previsiones de 
carga de 21 t se corresponden con las 
primeras opciones de motorización 
posibles estudiadas y que entregaban 
un empuje de 75,6 a 98 kN (17.000- 
22.000 1b), incluyendo motores co- 
mo los Pratt £ Whitney PW6000 y el 
Rolls-Royce BR715. La disponibili- 
dad de los motores International Aero 
Engines V2500-AS, el mismo que pro- 
pulsa los aviones de la familia Airbus 
A320 montados actualmente y que en- 
tregan 120 kN (26.977 lb) han aumen- 
tado la capacidad de carga a 23 t. 

Un total de 68 KC-390 se han vendi- 
do a siete naciones diferentes. Estos son 
Argentina (6), Brasil (28), Chile (6), 
Colombia (12), República Checa (2) y 
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Prototipo 2 del Embraer KC-390 


Portugal (5-6). Además de los aviones 
ya comprados por el Ejército brasile- 
ño, actualmente planean adquirir otros 
100. Francia también planeó adquirir 
12 KC-390, aunque el pedido no se ha 
confirmado; Israel, Sudáfrica y Suecia 
también están evaluando el KC-390 
para una posible compra. 

Como ya se ha señalado el KC-390 
fue diseñado para competir con 
el Lockheed Martin C-130J Super 


Cuadro 1 


KC-390 
FICHA TÉCNICA 


m PAÍS DE ORIGEN: Brasil. 

m ENTRADA EN SERVICIO: esperado en 2018. 

m TriruLación: dos hombres. 

m DIMENSIONES Y PESO: 

LonctruD: 33,91 m (111.16 ft). 

ENVERGADURA: 35 m (115 ft). 

SUPERFICIE ALAR: 33,9 m? (365 fr). 

Arrura: 10.26 m (33.7 ft). 

Peso (vacio): 33 +. 

CARGA ESTÁNDAR: 13.33 t. 

CARGA MÁXIMA: 23.6 t (52.014,4 lb). 

Peso (máximo despegue): 81 +. 

m MOTORES Y RENDIMIENTO: 

MororeEs: 2x turboventiladores |AE 
V2500-E5. 

Empuje: 2x 120 kN (12236 Kg/26997 lb). 

VELOCIDAD MÁXIMA: 850 km/h. 

VELOCIDAD DE CRUCERO: 600 km/h. 

TECHO DE SERVICIO: 11 km (36.000 ft). 

AICANCE [con 13 t de carga útil): 4 815 km. 

RANGO [con la carga máxima): 2 593 km 

(1519 M). 

FerrY: Ó 019 km (3.370 M). 

m CARGA ÚTIL: 

Tropas: 80 hombres. 

VeHícutOs: 2-3 HMMWYWs o 1 APC. 

DIMENSIONES DEL COMPARTIMIENTO CARGA: 

WAI DIAS LIS: 
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Hercules en el mercado de aviones 
tácticos militares, y ofrece una com- 
petencia feroz para su rival estadouni- 
dense. Comparado con el C-130J, se 
espera que el KC-390 sea un 15 % más 
rápido, cargue un 18 % más y tenga 
un coste de compra un 41% menor. 
Y aunque tiene un alcance un 15% 
menor que el C-130J, el KC-390 tiene 
una capacidad de repostaje aéreo como 
característica estándar, mientras que 
solo algunas subvariantes especiali- 
zadas del C-130 tienen capacidad de 
reabastecimiento aéreo. 

Típico de un avión de transporte tác- 
tico de tamaño medio, el KC-390 tie- 
ne un amplio compartimiento de carga 
rectangular que abarca gran parte de la 
longitud del fuselaje y una rampa trase- 
ra que permite operación ro-ro (roll-on/ 
roll-off). El tren de aterrizaje reforzado 
permite que el KC-390 despegue o ate- 
rrice en cualquier superficie dura y pla- 
na, incluidas las pistas de aterrizaje de 
tierra típicas de las bases de la primera 
línea. La nariz es muy corta y barrida 
hacia abajo para maximizar la visibili- 
dad hacia delante de la tripulación de 
vuelo, y como con muchos aviones de 
carga militar, el estabilizador horizontal 
se monta en la parte superior del esta- 
bilizador vertical, configuración muy 
común en los transportes militares. 
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La bodega de carga puede acomo- 
dar hasta tres vehículos que, en conjun- 
to, pesen hasta 23 t, por ejemplo tres 
HMMVW o un VBTP-MR Guaranl. 

La aviónica del KC-390 puede cata- 
logarse de muy avanzada para un avión 
de su clase. Incluye pantallas HUD pa- 
ra el piloto y el copiloto, un sistema de 
visión nocturna, un sistema de GPS y 
un sistema «punto de lanzamiento de 
aire computarizado» (computacional 
air reference point CARP) que permite 
la apertura automática de las puertas 
de carga y la liberación de la carga en 
una punto específico en el aire. Tanto el 
piloto como el copiloto tienen controles 
e instrumentos idénticos en sus estacio- 
nes, y todas las funciones del KC-390 
se controlan y gestionan a través de un 
sistema digital fly-by wire. 

Varias empresas civiles también han 
expresado interés en comprarlas por lo 
que Embraer propone el C-390F, ver- 
sión destinada a este mercado, con un 
fuselaje alargado. 


SIKORSKY/ERICKSON 5-64 
AIRCRANE -ANNIIE- 


La empresa Sikorsky, una de las fir- 
mas de vanguardia en el diseño de he- 
licópteros, tuvo desde sus comienzos 
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Detalle del lanzamiento de agua desde el S-64 


la idea de fabricar un helicóptero de 
transporte que fuese capaz de desplazar 
grandes cargas y de poder aterrizar en 
casi cualquier lugar. No obstante, los 
escasos aparatos en servicio a finales de 
la Segunda Guerra Mundial no tenían 
capacidad alguna para estas misiones. 
Tras comprobar la importancia del he- 
licóptero en las guerras modernas, los 
ejércitos comenzaron a demandar más 
aparatos, lo que desató una carrera tec- 
nológica en la que cada vez se podían 
fabricar helicópteros más grandes gra- 
cias a los materiales más ligeros junto 
con plantas motrices cada vez más po- 
tentes y eficientes. 
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Los primeros resultados se observa- 
ron en la guerra de Corea, donde se ut1- 
lizó por primera vez el H-19 Chickasaw, 
y a principios de los años cincuenta co- 
menzó a diseñar un nuevo aparato de 
carga denominado CH-31 Mojave. Se 
trataba de un helicóptero con dos plan- 
tas motrices, aunque eran grandes y pe- 
sadas por ser de pistón. A pesar de su 
masiva capacidad de carga, que podía 
ser de hasta 26 soldados o casi cinco 
toneladas, parecía que el desarrollo de 
estos aparatos había tocado techo. Sin 
embargo, en los años sesenta se introdu- 
jeron muchas novedades, como el motor 
turboeje, que proporcionaba mucha más 
potencia con un peso significativamente 
inferior y un volumen más reducido que 
los propulsores de pistones. 


UN CURIOSO DISEÑO 


En 1958, el departamento de dise- 
ño de Sikorsky decidió embarcarse en 
el desarrollo de un aparato de gran- 


des cargas que fuese diferente a to- 


do lo que se había visto hasta el ¿ 
momento. El aparato 
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recibió la designación interna de S-60. 
Para optimizar la potencia, se deci- 
dió incorporar dos motores, aunque 
en esta fase todavía eran de pistones. 
Por otra parte, se aprovecharon algu- 
nos otros componentes dinámicos del 
CH-37. Pero quizás el concepto más 
rompedor consistió en el diseño del 
fuselaje. Se prescindió de todo aquello 
que fuera un peso muerto. Así, el apa- 
rato era en realidad una estructura hue- 
ca que no disponía propiamente de 
una cabina de pasajeros ni de una 
bodega de carga, y que recordaba 
más a un gigantesco insecto. 
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En esta estructura de fuselaje se si- 
tuaban los motores, el rotor principal 
y el de cola, el tren de aterrizaje y la 
cabina del piloto. Todas las cargas 
que se quisieran transportar se de- 
bían colgar en un gran cabrestante 
























situado en el centro de la «co- 
lumna vertebral» del aparato 
o bien mediante un contene- 
dor que encajaba bajo el hueco 
del fuselaje medianté"cuatro 
ganchos. 
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Detalle del S-64 
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El prototipo S-60 Flying Crane 
(Grúa Volante) realizó su primer vuelo 
el 28 de marzo de 1959. Era capaz de 
elevar una carga útil de 5.445 kg. La 
versión básica fue concebida para usos 
civiles, no militares, por lo que el árbol 
de transmisión de los rotores no estaba 
carenado. Esto facilitaba enormemente 
las operaciones de mantenimiento y de 
reparación. Gracias a las largas patas 
de su tren de aterrizaje y a sus dimen- 
siones, el Skycrane/Tarhe podía posar- 
se sobre las cargas que debía elevar. 

Tras nuevas pruebas y cambios en 
el diseño, el nuevo prototipo deno- 
minado S-64A Skycrane se presentó 
al Ejército estadounidense. Este so- 
licitó seis unidades de preproducción 
para pruebas, que fueron entregadas 
en junio de 1964. 


S-64 SKYCRANE: LA VERSIÓN 
MILITAR 


El S-64 fue diseñado como una 
versión aumentada del Sikorsky 
S-60. Tenía un rotor principal de 
seis palas movido por dos motores 
4.050 shp (3.020 kW) JFTD-12A tur- 
boeje. Efectuó su primer vuelo el 9 
de mayo de 1962. 

El Ejército de los Estados Unidos 
realizó en junio de 1963 un pedido 
inicial de seis helicópteros S-64A 
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(con la designación CH-54A Tarhe). 
Su capacidad de carga fue aumen- 
tada montando dos turbinas Pratt 
£ Whitney T73 P-1 de 3.356 kW 
(4.564 CV) cada una. 

En total, el Ejército estadoun1- 
dense recibió 97 Tarhe entre 1964 y 
1972. La mayoría de estos aparatos 
entraron en servicio durante la gue- 
rra de Vietnam, dentro de la 478. y 
la 291.* Compañía de Aviación. Su 
tarea principal consistía en trans- 
portar cargas de hasta 11 tonela- 
das, como camiones, hospitales de 
campaña, barcos ligeros, aviones, 
otros helicópteros, talleres comple- 
tos y tropas. Una de sus misiones 
especiales consistió en lanzar una 
bomba de 4.356 kg sobre una zo- 
na boscosa a fin de disponer de una 
pista de aterrizaje. Habitualmente, 
un contenedor estándar (univer- 
sal military container) de 8,36 m 
de largo, 2,89 m de ancho y 1,98 m 
de alto encajaba exactamente ba- 
jo el CH-54. Fueron reemplazados 
poco a poco por los Boeing Vertol 
CH-47 Chinook. Finalmente, solo la 
Guardia Nacional los seguía tenien- 
do. El CH-54 fue finalmente retira- 
do del servicio en 1993, 

La mayor ventaja del CH-54 Tarhe 
(grulla en la lengua de los indios 
iroqueses) era su flexibilidad y su 
capacidad de adaptación a las mi- 
siones que se le encomendaban. El 
hecho de no contar con un fusela- 
je al uso le permitía utilizar toda su 
potencia para levantar grandes car- 
gas, que podía llevar suspendidas 
desde su centro de gravedad por su 
cabrestante. 





El CH-54 se hizo pronto conocido 
por su impresionante capacidad para 
levantar todo tipo de cargas, ya que 
podía transportar incluso bultos de 
dimensiones mucho mayores que el 
propio helicóptero. Este solo pesaba 
9.000 kg, mientras que su capacidad 
de carga era de 12.000 kg, una impre- 
sionante proporción de 4/3. 

Este helicóptero era capaz de trans- 
portar secciones de puentes, ma- 
quinaria de construcción, así como 
helicópteros y aviones derribados 
o averiados, hasta cuatro obuses de 
105 mm de una sola vez, etc. Por otra 
parte, la sección hueca situada en la 
zona ventral estaba diseñada para alo- 
jar un contenedor universal, un sis- 
tema novedoso que pronto demostró 
su utilidad, ya que eran estructuras 
prefabricadas autocontenidas como 
barracas, hospitales de campaña, 
puestos de mando y cualquier otra es- 
tructura que pudiese situarse en cual- 
quier lugar del campo de batalla o la 
retaguardia. Los primeros contene- 
dores no permitían la combinación 
de carga interna y externa. De esta 
manera, no se podía llevar carga a la 
eslinga si se llevaba un contenedor, 
aunque más adelante se fabricaron 
contenedores mejorados que permi- 
tían hacer ambas cosas. Para reducir 
el efecto pendular generado por el 
movimiento de la carga, lo que podía 
volver incontrolable el vuelo si había 
viento o malas condiciones atmosfé- 
ricas, el cabrestante podía elevar la 
carga y situarla muy cerca del fuse- 
laje, reduciendo además el arrastre 
de la carga. Cuando llegaba el mo- 
mento de descargar, el helicóptero 
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se situaba en vuelo estacionario y la 
carga era depositada en el suelo me- 
diante el motor del cabrestante. Los 
primeros CH-54 comenzaron a llegar 
a Vietnam a partir de 1965, donde 
se hicieron imprescindibles debido 
al importante despliegue logístico 
que el Ejército estadounidense se 
vio Obligado a realizar para acomo- 
dar al creciente número de asesores, 
primero, y tropas de combate des- 
pués. Hacia finales de los años se- 
senta y principios de los setenta, sin 
embargo, el Tarhe fue lentamente 
reemplazado. 


AIRCRANE: LA VERSIÓN CIVIL 


De una producción total de 110 uni- 
dades un pequeño número de S-64A y 
de la variante S-64E fueron construl- 
dos para el mercado civil y ha pres- 
tado un servicio constante desde su 
introducción en la década de 1960. 

El S-64F Aircrane es la versión que 
construye actualmente la compañía 
Erickson Air-Crane. 

En 1992 la compañía Erickson Air- 
Crane compró las certificaciones y 
derechos de fabricación del S-64 a 
Sikorsky Aircraft. Desde entonces, 
Erickson Air-Crane se ha convertido 
en el fabricante y el mayor operador 
mundial del S-64 Aircrane y ha rea- 
lizado más de 1.350 cambios en el 
armazón, la instrumentación y las ca- 
pacidades de carga del helicóptero. 
El Aircrane puede dotarse con un de- 
pósito fijo de unos 10.000 litros para 
almacenar productos retardantes del 
fuego que se emplean en los incen- 
dios forestales, uso en el que el S-64 


ha destacado. El helicóptero es capaz 
de recargar 10.000 litros de agua en 
45 segundos, posándose sobre una 
fuente de agua, a partir de una lámina 
de agua de solo 46 cm o 18 pulgadas 
de espesor, a través de una sonda. y 
permitiendo lanzamientos en ocho 
diferentes modalidades, desde parcia- 
les hasta la descarga completa de los 
10.000 litros en tres segundos. Tiene 
una autonomía de 246 millas náuticas 
y un completo sistema para combate 
de incendios. Otros usos habituales 
son los trabajos forestales y en cam- 
pos petrolíferos. 

Erickson amplió la gama para in- 
cluir los modelo S-64E y S-64F, que 
se están convirtiendo en formas mejo- 
radas del CH-54A y CH-534B, respec- 
tivamente; el modelo F presenta los 
motores de la serie Pratt £ Whitney 
JFTD12-53A. 

Además, algunos S-64 han sido 
vendidos a los servicios forestales 
italianos y coreanos para servicios 
de extinción de incendios y emer- 
gencias. Algunos de los aparatos 
que componen la flota de Erickson 
Air-Crane son alquilados a organi- 
zaciones, compañías y/o gobiernos 
de todo el mundo por diferentes pe- 
riodos para su uso en extinción de 
incendios, protección civil, construc- 
ción y tala de árboles. 

Erickson está construyendo nuevos 
S-64, así como remodelando CH-54 
ya existentes; entre estos, los modelos 
que prestan servicio en el Ejército de 
los Estados Unidos, que están sien- 
do modernizados con nuevos moto- 
res, más potentes, a fin de alcanzar 
la especificación de 20 toneladas. 
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Cuadro 2 


ESPECIFICACIONES (S-64E) 


CARACTERÍSTICAS GENERALES: 
m TRIPULACIÓN: dos (piloto y copiloto), más 
un observador en una cabina trasera. 

m CAPACIDAD: hasta cinco personas. 
m CARGA: 9.072 kg. 
m Loncrruo: 21,41 m (fuselaje). 
m DIÁMETRO ROTOR PRINCIPAL: 21,95 m. 
m ALTURA: 5,67 m. 
mM ÁREA CIRCULAR: 378,1 m2. 
m Peso vacio: 8.724 kg. 
m Peso CARGADO: 19.050 kg. 
m PLANTA MOTRIZ: 2x turboeje Pratt 8 

Whitney JFTD12-4A (T73-P-1). 
m POTENCIA: 3.356 kW (4.500 HP; 

4.562 CV) cada uno. 
m Héuces: rotor principal de seis palas y 

rotor de cola de cuatro. 
RENDIMIENTO 
m VELOCIDAD MÁXIMA OPERATIVA [Vno): 203. 
m VELOCIDAD CRUCERO (Ve): 169 km/h 
(105 mph; 91 kn). 

m Áicance: 370 km. 
m Techo DE vuelo: 2 743 m (9 000 ff). 
m RÉGIMEN DE ASCENSO: 6,8 m/s (1 329 fi/min). 





Erickson inició la tradición de dar a 
cada S-64 un nombre propio, siendo 
el más conocido el Elvis que presta 
su servicio en Australia extinguien- 
do incendios forestales. Otros ope- 
radores, como por ejemplo Siller 
Brothers, han seguido esta tradición 
como es el caso de su Sikorsky S-64 
Andy's Pryde. El Erickson S-64E 
apodado Olga se utilizó para levantar 
la sección que remataba la CN Tower 
de Toronto, Canadá. El presentado 
en FIDAE 2018 recibió el nombre de 
Annie. 

La vida operativa del CH 54 Thare 
fue relativamente corta en el Ejército 
de Estados Unidos, si bien las versio- 
nes civiles siguen operando en Italia, 
Corea del Sur y los Estados Unidos, 
donde su función principal es la lucha 
contra incendios, con una configu- 
ración específica que permite que el 
helicóptero cargue una considerable 
carga de agua, incluso en terrenos 
irregulares. 

El Helitanker, que pertenece a la 
compañía norteamericana Erickson, 
ha operado en Chile y Perú a través 
de la empresa Ecocopter. Este aparato 
operó combatiendo el fuego en las re- 
giones centro-sur de Chile, debido a 
los incendios forestales que afecta- 
ron esas zonas del país este verano 
y también el pasado. Mm 
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FIDAE 2018. EXPOSICIÓN Y EXHIBICIONES 
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Un KC-135 chileno regresa a su base de La aviación comercial representa un 30% de Boeing presentó su 737neo 
operaciones los expositores de FIDAE 
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A pesar de sus años, el B-52 es un avión es- 
pectacular y un ejemplar estuvo presente en 
esta edicion de FIDAE 





La familia H-215 estuvó representada por este Super Puma del Ejército chileno 





La división de aviones comerciales llevo a 
FIDAE este A350-900 








cenario de la entrega oficial a Ecocopter de este H-145 
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Airbus también presentó la nueva versión 


del C295 W, en este caso de la Fuerza Aérea Prometeo es una Pits S-2-S modificada pi-  Beechcratf exhibió en FIDAE un T6C 
mexicana lotada por Skip Stewart 
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TL A 2018, la primera feria 
aeroespacial franco-alemana 





«< | ILA 2018 es un símbolo de 
E: estrecha y exitosa coope- 
ración con el país asociado 
Francia» (canciller Angela Merkel). 
Y este ha sido el elemento diferen- 
ciador de esta edición frente a todas 
las anteriores, la traslación al sector 
aeroespacial de la estrecha colabo- 
ración política entre los dos motores 
industriales de la Unión Europea. 
El ILA (Feria Aeroespacial 
Internacional) es el principal salón 
aeronáutico alemán y uno de los más 


PEDRO DomMINGO SOLBES GALIANO 
Teniente coronel del Ejército del Aire 


importantes de Europa. Considerado 
por muchos como la primera exhi- 
bición aérea en el mundo, inició su 
andadura en el año 1909 y su for- 
mato es similar a los salones de Le 
Bourget en Francia y a Farnborough 
en Gran Bretaña, con tres días dedi- 
cados a los profesionales acreditados 
y el fin de semana para el público en 
general. 

El ILA es organizado cada dos años 
por la BDLI (Asociación Federal de la 
Industria Aeroespacial) y Messe Berlin 








(Feria de Berlín) en las instalaciones 
del Berlin ExpoCenter junto al aero- 
puerto berlinés de Schóenefeld. 

Se trata sin duda de uno de los even- 
tos más importantes a nivel mundial 
como escaparate de los últimos avan- 
ces tecnológicos en el sector de la 
industria aeronáutica y aeroespacial. 
Los números de este año hablan por sí 
solos: 180.000 visitantes, la participa- 
ción de 200 aeronaves y la presencia 
de 41 países a través de 1.100 expos1- 
tores de todo el espectro aeroespacial 





(equipamiento, defensa y seguridad, 
motores, materiales, transporte aéreo 
comercial y aviación general). 

Ya en la edición del año 2016, los 
organizadores iniciaron un cambio 
de enfoque para el certamen, supe- 
rando el modelo tradicional de feria 
de ventas y haciendo que la tecno- 
logía y la innovación ocupasen el 
espacio central, sin que perdiesen 
protagonismo la firma de importan- 
tes acuerdos internacionales, como 
ha ocurrido este mismo año en el ca- 
so de Francia. 

Este cambio de planteamiento es 
visible en la doble lectura que se 
hace de las siglas del evento en los 
idiomas alemán e inglés. En ale- 
mán ILA, (International Luftraum 
Austellung) se traduce como Feria 
Internacional Aeroespacial, pero 
ahora con esta nueva aproximación 
en idioma inglés. ILA (Innovation 
and Leadership in Aeroespace) 
se traduce como Innovación y 
Liderazgo Aeroespacial. 


__— 


—_— 
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No en vano Alemania tiene por 
orgullo ser el «país de las ideas» 
(Deutschland «Land der Ideen», un es- 
logan equivalente a nuestra «Marca 
España»), un país productor de alta 
tecnología y de altos salarios, donde la 
exportación está en el centro de la acti- 
vidad económica, y donde uno de cada 
dos puestos de trabajo está orientado 
últimamente al mercado exterior. 

Volker Thum, director del BDLI, de- 
claraba con entusiasmo que este ILA 
2018 ha sido el mejor hasta la fecha. 
La transformación de la exposición ae- 
roespacial más antigua del mundo a la 








tecnológicamente más vanguardista ha 
superado todos los objetivos que se ha- 
bían marcado los organizadores. 

A pesar de que en Berlín la puesta 
en servicio de las instalaciones del 
nuevo aeropuerto está todavía llena 
de incertidumbres, los organizado- 
res y los agentes institucionales no 
han tardado en llegar a un acuerdo 
para volver a celebrar en las mismas 
instalaciones la próxima edición del 
ILA del 13 al 17 de mayo de 2020, 
una prueba más del éxito y del factor 
dinamizador que tiene la exposición 
para la economía local. 





A 











La canciller Angela Merkel durante la inauguración del ILA 2018. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 


Para Volker Thum su apuesta por la 
«innovación y sostenibilidad» en el fu- 
turo de la aviación ha tenido un retorno 
excelente. En estas dos facetas Alemania 
se propone seguir siendo competitiva. 

Los patrocinadores principales del 
evento fueron el Ministerio de Industria 
y Energía alemán, Airbus, Diehl, 
Liebherr, MTU y Rolls-Royce, pero co- 
mo en ediciones anteriores estuvieron 
presentes el resto de las grandes compa- 
ñías del sector como Lockheed Martin, 
Boeing, RUAG Aviation y Saab, entre 
otras. 

Algunas de las empresas que partici- 
paron por primera vez en esta edición 
fueron la japonesa Kawasaki, las israe- 
líes TAI (Israel Aerospace Industries) y 
Elbit Systems o Kongsvberg Defence 
$ Aerospace de Noruega. También la 
Comisión Europea estuvo presente por 
primera vez a través CleanSky, el parte- 
nariado de la Comisión con la industria 
aeronáutica para el desarrollo de aviones 
que ayuden al sostenimiento del medio 
ambiente. Rusia, como en la edición 
anterior, tuvo una presencia importan- 
te a través de ROSCOSMO, el Centro 
de Exportaciones Rusas y la Asociación 
Euroasiática de Clusters Aeroespaciales 
(EPAC). 
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Nuestro país estuvo presente en el 
Centro Internacional de Proveedores 
(International Suppliers Center, ISC), 
junto con la matoría de los proveedo- 
res extranjeros, que con un total de 
280 empresas suponían un tercio de 
todos los expositores de la feria. 

España, con 22 empresas o entida- 
des, fue uno de los países con mayor 
representación después del país anfi- 
trión, Francia e Italia. Cabe destacar 
que las grandes potencias suelen aglu- 
tinar su presencia bajo un solo para- 
guas, reforzando su imagen de país y 
aprovechando sinergias, esta es una 
posibilidad que merecería reflexión 
para próximas ediciones. 


APOYO POLÍTICO A LA 
INDUSTRIA AERONÁUTICA 


A pesar de que en esta zona del 
país no está localizado el grueso del 
tejido industrial alemán, al menos en 
lo que al sector aeronáutico se refie- 
re, Berlín como capital tiene mucho 
que ofrecer al ILA, y esto ha que- 
dado de manifiesto en el gran apo- 
yo político que ha tenido la feria, el 
cual se ha traducido en la presencia 
de varios miembros del Gobierno 


alemán con la canciller Angela 
Merkel ejerciendo de madrina en la 
ceremonia de inauguración. 

Alemania mantiene su competiti- 
vidad en el ámbito internacional con 
una clara orientación a la innovación 
y el desarrollo de nuevos conceptos. 
Alemania necesita el libre comercio, y 
su postura ha sido siempre contraria a 
las tendencias nacionalistas y protec- 
cionistas que vuelven a aparecer en las 
agendas políticas en este momento. 

En esta búsqueda permanente del mul- 
tilateralismo y la cooperación, el ILA, 
por primera vez en su historia, ha instau- 
rado la figura del país colaborador (part- 
ner country), y siguiendo la línea política 
imperante en Alemania, el puesto de ho- 
nor ha correspondido a Francia, como 
una muestra más de la unión que existe 
entre los principales motores industriales 
de la Unión Europea. 

La cooperación franco-alemana en 
el sector aeroespacial fue el elemen- 
to central del discurso de inaugura- 
ción de la canciller Angela Merkel: 
«el ILA 2018 no es solo una expo- 
sición de innovación, sino que lo es 
de cooperación. Se trata de la prime- 
ra feria aeroespacial franco-alema- 
na», mostrándose segura de que esta 
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cooperación en el ámbito de la política 
de defensa «llena de vitalidad la unión 
europea de la defensa». 

En este acto la canciller estuvo 
compañada por el ministro federal de 
Transporte, Andreas Scheuer y el nue- 
vo coordinador del Gobierno federal 
para la Industria Aeroespacial, Thomas 
Jarzombek, quien resaltaba que «la 
industria aeroespacial de suministros 
alemana se está abriendo continua- 
mente a asociaciones con los construc- 
tores de otros países, en contraposición 
a las líneas de pensamiento proteccio- 
nista y nacionalista que solo pueden 
acabar en un callejón sin salida». 


FRANCIA PARTNER NATION 


Los encargados de materializar esta 
cooperación fueron la BDLI alema- 
na y su homóloga francesa GIFAS 
(Asociación Francesa de la Industria 
Aeroespacial), una asociación que en 
Francia abarca aproximadamente a 
400 empresas del sector, dando em- 
pleo a cerca de 200.000 trabajadores y 
con un volumen anual de 64 millardos 
de euros, en lo que es un sector tec- 
nológicamente a la cabeza, con pro- 
yección global y con un marcado peso 
específico en la economía francesa. 

El éxito de esta edición llevó a los 
dirigentes de ambas asociaciones, 
Klaus Richter por parte alemana y 
su homólogo francés Eric Trappier, a 
anunciar su intención de reforzar su 
cooperación en el futuro. 

Otro gesto cargado de simbolis- 
mo fue la llegada de las ministras 
de Defensa de Alemania y Francia, 
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Robot humanoide TORO del Centro Alemán Aeroespacial (DLR). (Imagen: Messe Berlin GmbH) 


Ursula von der Leyen y Florence 
Parly, que aterrizaron juntas en un 
A400M de la Luftwaffe escoltadas por 
un Eurofighter y un Rafale. «El ILA 
supone una excelente tarjeta de presen- 
tación para la República Federal y este 
año es especialmente un símbolo de 
amistad y cooperación franco-alema- 
nas», declaraba a su llegada la ministra 
alemana. 

Ambas aprovecharon el encuentro 
para formalizar importantes acuerdos 
de cooperación entre los dos países. 

La fuerte voluntad política de las 
dos ministras para reforzar el carác- 
ter franco-alemán del FCAS (Future 
Combat Air System) quedaba plasma- 
da con la firma por el jefe de Gabinete 
de la Fuerza Aérea francesa, el general 





Exposición de MBDA. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 
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André Lanata, y el teniente general 
Erhard Búhler, director general de 
Planificación del Ejército federal, del 
«Documento de Requisito Común de 
Alto Nivel (HL CORD). 

Esta firma está en sintonía con una 
corriente de pensamiento sobre cómo 
abordar los grandes proyectos indus- 
triales. En este caso los hay quienes 
han preferido reducir el número de 
países participantes desde un inicio y 
sumar países «observadores» en las 
primeras fases de definición. 

Paralelamente, merece la pena men- 
cionar la próxima retirada del servi- 
cio de la flota de Tornados alemanes. 
Alemania es uno de los países de la 
OTAN comprometidos con el nu- 
clear sharing de forma que mantiene 
el «compromiso nuclear» ofreciendo 
aviones y pilotos entrenados para uti- 
lizar el armamento americano almace- 
nado en suelo alemán, en particular la 
B61 de lanzamiento por gravedad. 

Hasta el año 2025, fecha de su re- 
tirada, dicha misión la llevan a cabo 
los Tornados alemanes, y para darles 
relevo la Luftwaffe ha evaluado los 
modelos F-35, F-15, F/A-18 E/F Super 
Hornet y el propio Eurofighter. 

El Gobierno alemán, a favor de una 
solución basada en el Eurofighter for- 
malmente ha pedido al Gobierno de los 
Estados Unidos información sobre la 
posibilidad de certificar para esta mi- 
sión nuclear al Eurofighter, cuánto cos- 
taría y el tiempo que sería necesario. 
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Exposición de Diehl. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 


A pesar de que técnicamente nadie 
duda de que el Eurofighter tiene la 
capacidad de ser certificado antes del 
2025, hay quien 
apunta a que podría 
necesitar más tiem- 
po, ya que debería 
esperar su turno y 
esperar a que esa 
misma certificación 
la obtuviese el pro- 
pio F-35. 

S1 bien ahora las 
declaraciones of1- 
ciales sobre este asunto han descendi- 
do, señal de que la decisión final está 
cerca, la Lufwaffe manifestó en su mo- 
mento que en sus preferencias estaba 
un avión de 5.* generación. 

En el ILA, la ministra alemana se- 
ñalaba una vez más que el Gobierno 
se inclinaba por una solución euro- 
pea basada en un Eurofighter evo- 
lucionado, pero a nadie se le escapa 
que nos encontramos en un momen- 
to atípico en cuanto a las relaciones 
comerciales entre Estados Unidos y 
Alemania, por no decir con toda la 
Unión Europea. 

La decisión de comprar un núme- 
ro limitado de F-35 para mantener la 
capacidad nuclear podría convertirse 
en un mensaje de entendimiento co- 
mercial y político que reforzaría la 
relación transatlántica, pero que por 
otra parte dejaría en difícil posición 
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La ministra alemana 
señalaba que su Gobierno 
se inclinaba por una 
solución europea basada 
en un Eurofighter 
evolucionado 


la autonomía tecnológica y por lo 
tanto estratégica de la propia Unión 
Europea. 

Alemania y 
Francia firmaron 
también la Carta de 
Intenciones (Letter 
of Intent, Lol), que 
confirmaba la vo- 
luntad de ambos mi- 
nisterios de estudiar 
las condiciones para 
desarrollar una so- 
lución europea a la 
capacidad de patrulla marítima MAWS 
maritime airborne warfare system. 
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Francia dispone de 18 aviones 
Atlantic 2 (Dassault Aviation) actual- 
mente en proceso de modernización. 
Alemania, por su parte, cuenta con ocho 
aviones P-3C Orion (Lockheed Martin) 
que fueron fabricados en los años ochen- 
ta. Ambos países se marcan el horizonte 
del año 2030 para renovar sus flotas. 

La firma de esta carta de inten- 
ciones abre la puerta a la redacción 
de un acuerdo técnico que recoja la 
fase de diseño a partir mediados de 
2019. La arquitectura del sistema 
se articulará en torno a una nue- 
va plataforma (sucesora de ATL2 
en Francia), y teniendo en cuenta 


El tiempo ayudó a la afluencia masiva del público al ILA 2018. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 
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las capacidades desarrolladas en 
otros sistemas, como puede ser 
EUROMALE. 

Los cuatro secretarios de Defensa 
de Alemania, España, Francia e Italia 
descubrieron durante el ILA la maque- 
ta en tamaño real del EUROMALE en 
configuración de doble turbohélice. 

El EUROMALE, 
cuya entrada en ser- 
vicio se espera para 
el año 2025, ha ido 
ganando en impor- 
tancia estratégica y 
se está evaluando 
su posible inclusión 
como proyecto PESCO (Cooperación 
Estructurada Permamente). En su fa- 
se de viabilidad, Alemania participa 
con un 31 % y el resto de los países 
con un 23 % de los costes cada uno. 
Paralelamente, su inclusión en la fu- 
tura regulación del EDIDP (Programa 
Europeo de Desarrollo Industrial en 
materia de Defensa) facilitaría además 
que el programa pudiera recibir finan- 
ciación europea. 

Como solución transitoria a la en- 
trada en servicio del EUROMALE 
Alemania ha renovado su acuer- 
do con Israel para el uso de dro- 
nes de reconocimiento Heron TP. 
En el acuerdo se contemplan cinco 


Alemanta ha renovado 
su acuerdo con Israel 
para el uso de drones de 
reconocimiento Heron TP 


aeronaves no tripuladas y cuatro 
estaciones de suelo que al fabri- 
cante israelí IAI (Israeli Aerospace 
Industries) que adaptará a las nece- 
sidades alemanas por un importe de 
895 millones de euros. 

Como viene siendo habitual en las 
grandes ferias aeronáuticas, el país an- 
fitrión convoca las 
reuniones de alto 
nivel en las mis- 
mas fechas, y así 
ocurrió con la reu- 
nión ministerial del 
Airbus A-400M, 
en la que se tra- 
taron las negociaciones de OCCAR 
con Airbus para cerrar los términos del 
Global Rebaselining lo que supone un 
cambio fundamental al contrato. 

La industria está comprometida a 
seguir poniendo el máximo esfuerzo 
en desarrollar las capacidades de este 
magnífico avión de transporte y «re- 
trofitar» los ya entregados. 

Con la presencia de un Hercules 
C-130J francés en la rampa, las dos 
ministras impulsaron una vez más 
su cooperación en el futuro escua- 
drón conjunto de C-130J en Evreux 
(Francia) al que Alemania aportará los 
6 C-130J que ha acordado comprar a 
Estados Unidos. 


En Alemania los nuevos C-130J cu- 
brirán el hueco dejado por la retirada 
en 2021 de los 29 Transall todavía en 
servicio. Los Hercules serán emplea- 
dos allí donde el A400M pudiera pre- 
sentarse como un avión grande para 
pistas pequeñas y mal pavimentadas, 
como por ejemplo en misiones de eva- 
cuación en África. 

Los aviones alemanes irán equi- 
pados, entre otros, con termi- 
nales Link-16 MIDS, sistema 
antimisiles AN/AAR-47A (V) 2, 
avisador radar AN/ALR-56M, siste- 
ma de cámara electroóptica e infra- 
rrojos MX-20 y sistema IFF Modo 5 
AN APX-114/1109. 

La inversión que cada país deberá 
realizar para la mejora de las infraes- 
tructuras en la base francesa de Evreux 
asciende a 110 millones de euros y 
se espera que el escuadrón alcance la 
IOC en 2021, estando prevista su FOC 
para 2024, 

El Ejército federal alemán 
(Bundeswehr) fue una vez más el ma- 
yor expositor individual del ILA, ex- 
hibiendo la gama completa de su flota. 
Aviones de todos los tipos y tamaños, 
incluyendo el Airbus A310 MRTT y 
el A400M. Las exhibiciones aéreas 
de más de 40 aviones incluyeron una 
demostración de interceptación de un 





Presentación de la maqueta del EUROMALE por los secretarios de Estado. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 
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Exposición de MTU Aero Engines. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 


Eurofighter. También se aprovechó la 
feria para presentar sus innovaciones 
en las áreas de la ciberseguridad, trans- 
porte aéreo y drones. 

En Alemania los gastos de Defensa 
hasta 2025 deberán incrementarse 
del 1,2 al 1,5% del PIB. De ser así, el 
presupuesto se incrementaría en unos 
60.000 millones de euros en ese perío- 
do. Pero con la formación del nuevo 
gobierno de coalición y el nombramien- 
to como ministro de Finanzas a un 
miembro del Partido Socialdemócrata 
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Alemán (SPD) anticipó la alta proba- 
bilidad de falta de sintonía entre ambos 
ministerios en orden a establecer una 
presupuesto acorde a las necesidades 
del Ministerio de Defensa. 

Alrededor del ILA se desarrollaron 
varios foros que preparaban y daban 
dinamismo a la feria, así durante los 
días previos se celebró por primera 
vez la Berlin Aviation Summit, una 
plataforma donde relevantes líderes 
mundiales del sector de la aviación, 
la política, la industria, agencias 
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Pabellón del Espacio. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 
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nacionales e internacionales y del 
sector financiero debatieron para 
analizar la dinámica actual del sector 
aeronáutico y las posibilidades que 
presenta para el futuro. 

Este foro estuvo coorganizado por 
la BDLI y por el Centro Aeroespacial 
Alemán (DLR), y en él participaron 
entre otros el secretario de Estado fe- 
deral para de Economía y Energía, 
Oliver Wittke, Patrick Ky, CEO 
de Agencia Europea de Seguridad 
Aérea (EASA), y el director general 
de Aviación Civil de Francia Patrick 
Gandil. 

Como empresarios relevantes es- 
tuvieron Tom Enders, presidente de 
Airbus y su homólogos de Boeing y 
Dassault, Marc Allen y Éric Trappier. 

Este año los ejes temáticos sobre los 
que giró la conferencia fueron la di- 
gitalización, la transición energética 
y la búsqueda de fórmulas para hacer 
evolucionar el sistema de transporte 
aéreo actual. 

Los participantes debatieron sobre 
las consecuencias del incremento 
previsto de la aviación en los próxi- 
mos 15 años prácticamente al doble 
del actual, lanzando una mirada a la 
aviación eléctrica, a las características 
del avión del futuro y a la búsqueda 
de una aviación sostenible con cero 
emisiones. 
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ILA Career Center - Airbus. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 


Otro foro aglutinador fue el ILA 
Future Lab que ofreció la posibilidad 
de adentrarse en las tecnologías ae- 
roespaciales de vanguardia capaces de 
influir significativamente en la forma 
de entender el transporte aéreo en el 
futuro. 

Este laboratorio de ideas analizó los 
desafíos a los que se enfrenta la inves- 
tigación aeroespacial europea en la era 
de la globalización y la digitalización, 
con temas tan vanguardistas como la 
industria 4.0, la fabricación aditiva/ 
impresión 3D, cabinas de pasajeros 
del futuro, el transporte aéreo urbano, 
los vuelos híbrido-eléctricos, los com- 
bustibles alternativos y los sistemas de 
propulsión del futuro. 

No obstante, como ya se indicado, 
el gran tema de esta edición fue el fu- 
turo digital de la aviación, como por 
ejemplo en el desarrollo digital de sis- 
temas al mantenimiento predictivo, y 
en la optimización en el uso del espa- 
cio aéreo. 

Como elemento para generar ne- 
gocios, el Airbus Bizlab (Business 
Laboratory de Airbus) y el ESA BIC 
(Business Incubation Centre de la 
Agencia Espacial Europea) ofrecieron 
a 10 startups la oportunidad de esta- 
blecer contacto con empresas líderes 
y Organizaciones internacionales para 
presentarles sus innovaciones. 

El Ministerio Federal de Industria 
estuvo también presente en el Future 
Lab para exponer su visión del futuro 
tecnológico de la industria aeroespa- 
cial, desde estaciones de carga móvi- 
les para drones al CityAirbus, hasta la 


aparición de nuevos modelos de nego- 
cio en el espacio (space economy). 

El ministro de Economía y Energía 
anunció por su parte inversiones para 
el sector aeronáutico en digitalización, 
movilidad no tripulada y ecoeficiencia. 

La ministra federal de Digitalización 
mostró su satisfac- 
ción con el Future 
Lab por la varie- 
dad de innovacio- 
nes y tecnología 
made in Germany que estuvo presente. 

También destacó la actividad que 
llevó a cabo el ILA Career Center, un 
punto de encuentro para aquellos em- 
pleadores y futuros trabajadores que 
desean desarrollar una carrera en el 
sector aeronáutico. En este foro más 








Antonov 225. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 
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El gran tema de esta 
edición fue el futuro digital 
de la aviación 


de 40 empresas e instituciones presen- 
taron sus programas de estudio y de 
desarrollo profesional para aquellos jó- 
venes interesados, ofreciendo una ex- 
plicación clara de los requerimientos, 
cualidades profesionales y perspecti- 
vas de un sector en clara expansión. 

Este centro no pasó desapercibido 
en las palabras de la canciller, sobre 
todo en su referencia al Girls” Day, 
alabando no solo que el fomento de 
vocaciones fuese un elemento central 
de las actividades de la feria, sino que 
la mujer tuviese su protagonismo espe- 
cífico, promocionando la igualdad de 
género también en este sector econó- 
mico altamente tecnificado. 

El centro de innovación 
HeliLounge, único en Europa, ofreció 
un amplio programa de conferencias 
en torno al uso de los helicópteros por 
parte de la Bundeswehr y la Policía 
Federal. De nuevo la digitalización 
e interoperabilidad fueron los temas 
centrales. Se presentaron conceptos 
innovadores, como los helicópteros 
híbridos y eléctri- 
cos, y se celebró 
un simposio sobre 
la colaboración 
entre el Ejército 
(Bundeswehr) y la industria, en parti- 
cular sobre el uso de armas aerotrans- 
portadas. Como parte del programa de 
conferencias se presentaron también 
ejemplos de cooperaciones multinacio- 
nales como el International Helicopter 
Training Centre en Biickeburg y el 
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Franco-German Training Centre 
(TIGER). Airbus expuso los modelos 
H145M y el nuevo H160, que pronto 
entrarán en servicio. 

Otro de los grandes hitos del festi- 
val fue la presencia de los dos grandes 
candidatos a convertirse en el próxi- 
mo helicóptero de transporte pesado 
del Ejército alemán, el CH-53K King 
Stallion (Sikorsky/Lockheed Martin) y 
el CH-47F Chinook (Boeing). 

El primer día del evento, Boeing dio 
a conocer su asociación con diez em- 
presas aeronáuticas alemanas para el 
desarrollo y construcción del Chinook 
CH-47 en caso de adjudicarse el con- 
curso. Este helicóptero operado con 
éxito desde hace décadas por varios 
países de la Alianza Atlántica (Canadá, 
España, Estados Unidos, Gran 
Bretaña, Grecia, Holanda y Turquía). 
Boeing explicó que esta asociación no 
se limitará a este grupo de empresas 
y que comprenderá la entrega de las 
aeronaves, simulación, entrenamiento 
técnico y de personal de vuelo, invest1- 
gación y desarrollo de tecnologías, así 
como la optimización de la cadena de 
montaje. 

En España Boeing ha entregado le- 
tter of offer and acceptance (LOA) 
relativa a la modernización de los 
17 helicópteros CH-47 Chinook del 
Ejército de Tierra que incluye además 
el mantenimiento durante cinco años 
y otros elementos cuyo desarrollo será 
nacional. 


LA EXHIBICIÓN AÉREA 


El aeropuerto en Schoenefeld dis- 
pone de dos pistas. La pista norte 
atiende al tráfico civil de forma per- 
manente, mientras que la sur, cons- 
truida junto a la nueva terminal, se 
activa durante la celebración del ILA. 

En la exhibición estática y diná- 
mica participaron 211 aeronaves, de 
las cuales 106 pertenecían a distintas 
fuerzas aéreas, lo que supone que tan- 
to la aviación civil como la militar es- 
taban representadas a partes iguales. 

Por vez primera Airbus mostraba 
el A340-300 (MSN001) modifica- 
do, su avión exponente del Programa 
BLADE (Breakthrough Laminar 
Aircraft Demonstrator in Europe), 
parte de la iniciativa Clean Sky ante- 
riormente mencionada. 
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A400M junto a dos Eurofighter. 
(Imagen: Messe Berlin GmbH) 





Exhibición del helicóptero NH9O0. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 
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Imágenes de las diferente exhibiciones. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 
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Se trata de un programa iniciado 
en 2008 con un presupuesto de 1.6 
billones de euros que se orienta a la 
introducción de la tecnología de flujo 
laminar en los planos de los aviones 
de transporte, de forma que se reduz- 
ca el drag en un 10% y las emisiones 
de CO2 en un 5%. 

La compañía presentó también el 
CityAirbus, un vehículo aéreo eléc- 
trico capaz de despegar y aterrizar 


CH-47 Chinook. 
(Imagen: Messe Berlin GmbH) 





Airbus A330. (Imagen: Messe Berlin GmbH) 


verticalmente. Además mostró el 
concepto del Zephyr, un híbrido 
entre satélite y dron con 25 metros 
de envergadura que puede perma- 
necer en el aire de forma autónoma 
durante meses alimentándose exclu- 
sivamente de energía solar y convir- 
tiéndose en una alternativa a satélites 
comerciales. 

En la parte dinámica de la exhibi- 
ción participaron 72 aviones con un 
total de 1.103 movi- 
mientos sin que se 
registrase ningún i1n- 
cidente digno de men- 
ción, un éxito por lo 
tanto desde el punto 
de vista operativo. 

Emirates mantuvo 
un A280 en exposi- 
ción estática, y la parte 
dinámica correspon- 
dió a un A350-900, 
F-WWCEF, probable- 
mente el avión más 
elegante de la flota 
Airbus, con un ré- 
cord de 850 unidades 
encargadas, y con 
Singapore Airlines 
a la cabeza con 67 
unidades. 

Otro avión de gran 
tamaño fue el Boeing 
747-400 D-AYBA 
de Lufthansa, pero la 
gran sorpresa para or- 
ganizadores y público 
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fue la participación a última hora del 
Antonov An-225 Mriya, el avión más 
grande del mundo, con una carga de 
pago de 250 toneladas. Un modelo 
que se encuentra en un proceso de 
modernización para permitirle seguir 
operando en el futuro con seguridad 
en el trasporte de grandes cargas y de 
situaciones de apoyo a emergencias 
de forma global. 

La Fuerza Marítima de Autodefensa 
de Japón (JMSDF) estuvo presente 
en el ILA con dos Kawasaki P-1, uno 
para estática y el otro para exhibición 
dinámica. Este nuevo avión de patru- 
lla marítima se presenta como un cla- 
ro competidor del P-8 Poseidon de 
Boeing. 

La JMSDF ha firmado la compra de 
más de 80 unidades de esta platafor- 
ma, de las cuales 12 ya se encuentran 
en servicio, para 1r sustituyendo sus 
Lockheed P-3 Orion. 

La exhibición aérea supuso un 1n1- 
cio muy digno de la temporada euro- 
pea, con una mezcla equilibrada de 
aviación civil, helicópteros y avio- 
nes militares. La presencia en terri- 
torio alemán de Geilenkirchen y de 
Spangdahlem favorece habitualmente 
al ILA con la participación de me- 
dios de la Fuerza Aérea americana, 
que contribuyó en esta edición con 
un C-17, C-130J, CH-47F, AH-64D, 
F-15E, F-16, F-354, MH-60R, EA- 
18G, F/A-18E, P-8A y MV-22, si bien 
en la dinámica solo tomó parte un 
CH-53K. 
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LA PATRULLA ÁGUILA DE 
VUELTA EN ALEMANIA 


En este año se cumplen 30 años des- 
de que la Patrulla Águila dibujase por 
última vez los colores de la bandera de 
España en cielo alemán. 

Tras el llamado Desastre de 
Ramstein, ocurrido el 28 de agosto de 
1988, la regulación alemana estable- 
ció un estricto y particular protocolo de 
seguridad. Desde un primer momento 
las coordinaciones con el director de 
Operaciones de la exhibición, Wolfram 
«Comny» Cornelius, fueron excelentes 
y dejaron patente la ilusión que había 
por ambas partes para que esta par- 
ticipación se llevase a cabo. 

Tras tener conocimiento de los 
medios asignados por el Ejéroj 
del Aire para participar en el IL 
2018, la embajadora de España 
en Berlín, María Victoria Morera 
Villuendas, manifestó que había 
que «tratar a la Patrulla como co- 
rresponde» para lo que se cons- 
tituyó un equipo de trabajo con 
representantes de las Consejerías 
de Económica y Comercial, 
Educación, Comunicación 
y Prensa y esta Agregaduría 
Militar. 

El objetivo era reforzar lo que 
en palabras del teniente coronel 
Jose Manuel García Mora, jefe 
de la Patrulla se pretende en sus 
participaciones internacionales: 
«Hacemos de marca España por 
donde vamos, representando a su 
Ejército y al país». 

La diplomacia de Defensa 
contribuye a la potenciación y el 
refuerzo de las relaciones diplo- 
máticas entre Estados a través 
de la plena integración en ellas 
de las capacidades propias de la 
defensa nacional, y con ese es- 
píritu se presentaron varias ini- 
ciativas de actividades a lo largo 
de la semana bajo el paraguas de 
Marca España. 

Entre estas iniciativas estuvie- 
ron la creación de una exposl- 
ción fotográfica itinerante con el 
patrocinio de Airbus, un encuen- 
tro con jóvenes y firma de pos- 
ters, una convocatoria de prensa 
y una recepción en los salones 
de la Embajada. 
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El encuentro con jóvenes y padres 
fue especialmente emotivo y se reali- 
zÓ en el auditorio de la Embajada. A él 
acudieron muchos españoles no solo 
que nunca habían tenido la oportunidad 
de ver a su patrulla en vuelo, sino de 
tenerlos personalmente junto a ellos. 
Los asistentes tuvieron la oportunidad 
de conocer la misión de la Academia 
General del Aire y los pasos que debe 
seguir un joven español que tenga una 
vocación aeronáutica de servicio en el 
Ejército del Aire. 










Las embajadas españolas suelen dis- 
poner de espacios dedicados a exposl- 
ciones culturales que en algunos casos 
son específicas de la ciudad (exposi- 
ción cinematográfica con motivo de 
la Berlinale), pero que en la mayoría 
de los casos son genéricas y se tras- 
ladan de unas capitales a otras según 
una programación prevista. 

La Embajada tomó esta iniciati- 
va como propia y coordinó con el 
apoyo de la división de Relaciones 
Institucionales de Airbus España en 
un tiempo record la creación de una 

exposición fotográfica con carácter 
Itinerante. 

La exposición permane- 
ció abierta al público ale- 
mán durante un mes. En 
su creación se utilizaron 
trabajos del magnífico fo- 
tógrafo aeronáutico Peng 
Chen y participaron tanto la 
Academia General del Aire 
como el CECAF (Centro 
Cartográfico y Fotográfico 
del Ejército del Aire). Esta 
exposición pasó a formar 
parte de los fondos de la 
Fundación de Aeronáutica y 
Astronáutica Españolas, que 
¡igualmente facilitó que este 
proyecto saliese adelante. 

El ex secretario de Estado 
de Defensa aprovechó su 
asistencia en Berlín, pa- 
ra imponer la Cruz de la 
Orden del Mérito Militar 
con distintivo blanco su ho- 
mólogo alemán Benedikt 
Zimmer. Este acto también 
se llevó a cabo en los sa- 
lones de la Embajada, de 
forma que, al finalizar el 
mismo, ambos secretarios 
de Estado junto a Fernando 
Alonso, director de Airbus 
DésS España, tuvieron la 
ocasión de disfrutar de la 
exposición fotográfica y re- 
cibir las explicaciones sobre 
las distintas fotografías di- 
rectamente de su autor y de 
los miembros de la Patrulla 
Águila. 

Otra actividad de gran 
colorido fue la recepción 
en la Embajada ofrecida en 
honor de la Patrulla y los 
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representantes de la industria aeronáu- 
tica española presentes en el ILA. Tras 
la parte formal del acto, los miembros 
del equipo pudieron departir con las 
autoridades invitadas, representantes 
de la Luftwaffe y de otros países, y to- 
do ello sintiéndose como en casa. 

La participación de la Patrulla 
Águila en todas sus actividades, ope- 
rativas y protocolarias, fue un éxito, 
reforzando la imagen del Ejército del 
Aire en Alemania y convirtiéndose una 
vez más en un magnífico exponente 
de la Marca España. Su disponibilidad 
para todas estas actividades en tierra 
estuvo acorde a la dedicación absoluta 
de todos sus miembros en cada vuelo, 
tanto de los pilotos como de todo el 
equipo de mecánicos, un reflejo del 
espíritu de equipo de su unidad de ori- 
gen, la Academia General del Aire. 

Finalmente y para dejar testimonio 
permanente de este vínculo de amistad 
de la Patrulla y la ciudad de Berlín, 
el equipo recibió en las instalaciones 
del ILA un bloque del Muro de Berlín, 
en una entrega a la que asistieron los 
artistas y el director de Operaciones de 
la exhibición. 

En este elemento tan simbólico en 
la historia de la ciudad y del duro pe- 
riodo de la se- 
paración de las 
dos Alemanias 
durante la gue- 
rra fría, el ar- 
tista representó 
los colores de 
la bandera 
de España junto 
a la bandera de 
Berlín y los em- 
blemas del ILA 
y la Patrulla 
Águila. 





CONCLUSIONES 


El ILA 2018 ha sido el mejor ILA 
hasta la fecha en palabras de sus or- 
ganizadores. Se da por consolidado 
el cambio de enfoque desde una feria 
orientada a las ventas a una feria cen- 
trada en mantener el «liderazgo e inno- 
vación» en el sector aeroespacial, con 
la tecnología ocupando el lugar central. 


>. a 
A e, 
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Por primera vez se instituye la fi- 
gura del país colaborador o part- 
ner country que ha correspondió a 
Francia. La canciller alemana, Angela 
Merkel, se refirió al ILA como la 
«primera feria aeroespacial fran- 
co-alemana», y en particular ensalzó 
la estrecha colaboración en el sector 
de la defensa, que tanto aporta al di- 
namismo de la Europa de la defensa. 

Francia y Alemania cerraron im- 
portantes acuerdos, entre ellos cabe 
resaltar el Documento de Requisito 
Común de Alto Nivel del programa 


FCAS, 
para encontt 
de patrulla mar: AWS - 
time airborne warfare syst e 1m- 
pulsaron una vez más su cooperación 
en el futuro escuadrón conjunto de 
C-130J en Evreux, Francia. 

España contó con una representa- 
ción importante, pero siguiendo el 
modelo de otros países como Francia, 
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bre cómo aumentar la efectividad de 
las acciones de las distintas entidad os 
tal vez unificadas bajo el paraguas de 
Marca España. En el futuro se o podría 
estudiar la conveniencia de refor 
la imagen de la capacida 
aeronáutica española a t 
participación como partne 
Desde el punto de vista a operativo 
el ILA fue un éxito rotundo. La me- añ 
teorología ayudó a tener una entrada 
masiva de público que puede 
de un programa aéreo completo. 




















Las ac 
Embajada 
tribuyeron significativame 
maximizara el impacto de la presen- 
cia del Ejército del Aire a través de la 
Patrulla Águila. 1 
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Royal International Air Tattoo 2015. 





100 aniversario de la RAF: 


Forever and Ever 


a insólita brisa cálida, el sol que 
l: funde con la luna robándo- 

le unas horas a la oscuridad de 
la noche, el ánimo de los peregrinos 
que acuden con una energía especial, 
pero sobre todo, la efervescencia de 
los vuelos que invadirán colinas, lla- 
nuras, bosques y pueblos, adentrándo- 
se en cualquier espacio abierto. Esto 
es Gloucestershire, el condado de mis 
amores. Ya es julio, y un año más, qui- 
zás el último, me dejé tentar por el ma- 
yor espectáculo aéreo del mundo, su 
Obra y su paisaje. La mezcla de clásicos 


MOS 


JuAN CARLOS JimÉnNEz MAYORGA 
Fotografías del autor 


y contemporáneos tiene como resultado 
la puesta en escena más hermosa y cau- 
tivadora que puede mostrar la aviación 
al mundo. 

La edición del Royal International 
Air Tattoo 2018, dedicada especialmen- 
te a la conmemoración del Centenario 
de la Royal Air Force (RAF100), consi- 
guió superar su cifra récord de asisten- 
tes con la afluencia de más de 185.000 
personas. En la memoria de los asis- 
tentes no solo quedarán los actos del 
centenario; las actuaciones memorables 
y los aplausos a franceses, finlandeses o 





turcos, permanecerán en el recuerdo de 
un público que les reconoció con eufo- 
ria en un fin de semana inolvidable. 

En total, 302 aviones, de los cuales 
121 participaron en la exhibición aé- 
rea, representando a 30 naciones y 43 
armas aéreas asistieron al considerado 
como el mayor espectáculo aéreo del 
mundo. 

Dentro de la nutrida exhibición aé- 
rea, merece la pena destacar algunos 
de los protagonistas con luz propia. 
Aprovechando la reciente llegada de 
los primeros F-33 a territorio británico, 
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se quiso brindar tributo al legendario 
Escuadrón 617 Dambusters. Dicho 
homenaje tuvo su momento culmi- 
nante en el desfile aéreo protagoniza- 
do por el emblemático bombardero 
Avro Lancaster de la Battle of Britain 
Memorial Flight, volando en formación 
junto a un Panavia Tornado GR4 y un 
F-35B Lightning, representando el pa- 





sado, presente y futuro del Escuadrón. 
Probablemente, el otro highlight del fin 
de semana fue la pasada en formación 
de nueve Eurofighter Typhoon. 

Pero la exhibición aérea no sólo con- 
tó con formaciones y pasadas únicas. 
Los vuelos de la US Air Force Heritage 
Flight, el Su-27 Flanker ucraniano, el 
CF-188 Hornet de la Real Fuerza Aérea 
Canadiense, el dúo francés Aeronavale 
Rafale M, la visita inesperada del bom- 
bardero más sofisticado jamás cons- 
truido, el B-2A Spirit, en vuelo directo 
desde su base en Missouri, EE.UU., las 


patrullas acrobáticas Frecce Tricolori, 
Red Arrows, y por supuesto, nuestra 
querida Patrulla Águila, permitieron 
disfrutar de un fin de semana único y 
espectacular. 

La exhibición estática fue un autént1- 
co museo de la aviación pasada, presen- 
te y futura. Hubo ejemplares de todos 
los rincones del mundo, incluyendo de- 
butantes como el Embraer KC-390 de 
Brasil, el Kawasaki C-2 de Japón y el 
helicóptero táctico HH-101A CaeSAR 
de la Fuerza Aérea italiana. 

Otro de los hitos alcanzados en 
la presente edición fue el aterrizaje 
del primer vuelo transatlántico de un 





Kent, la princesa y el príncipe Feisal 
bin Al Hussein de la familia real jorda- 
na; invitados del mundo de la política, 
como el ministro de Hacienda, Philip 
Hammond, el secretario de Estado de 
Defensa, Gavin Williamson, el subse- 
cretario de Estado Parlamentario pa- 
ra Personas y Veteranos de Defensa, 
Tobias Ellwood, y el ministro de 
Adquisiciones de Defensa, Guto Bebb. 

En total, el Air Tattoo recibió 79 
delegaciones militares, incluidos 64 
jefes militares de todo el mundo, co- 
mo el jefe del Estado Mayor Aéreo, 
el mariscal jefe del Aire sir Stephen 
Hillier; el almirante jefe de la Royal 


Las cuatro primeros Lightning 11 británicos llegaron a lo que 
será su hogar, la base aérea de RAF Marham, a principios de 
junio en vuelo directo desde el MCAS Beaufort. Su exhibición 
sirvió, aunque fuera en un corto display, para demostrar las 


grandes posibilidades de esta particular versión del F-35 


avión pilotado remotamente (RPA) 
de matrícula civil, inaugurando lo que 
será una nueva era en la aviación no 
tripulada. Se trataba de un ejemplar del 
SkyGuardian, última versión del sis- 
tema aéreo pilotado a distancia MQ-9 
Reaper de General Atomics, capaz de 
volar hasta 40 horas en altitudes de más 
de 40.000 pies. 

El prestigio del RIAT se mide tam- 
bién por la reputación de sus invitados. 
Asistentes reales como SAR el duque 
de Kent, patrono de la RAF Charitable 
Trust, SAR el príncipe Michael de 
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Navy, sir Philip Jones; el presiden- 
te del Comité de la OTAN, el maris- 
cal jefe del Aire sir Stuart Peach, y el 
subdirector del personal de Defensa, 
el general sir Gordon Messenger. Y 
por último, pero sin cuya colabora- 
ción difícilmente se podrían llevar a 
cabo exhibiciones de tal índole, pa- 
trocinadores de la industria encabeza- 
dos por sir Roger Carr, CEO de BAE 
Systems; Marillyn Hewson, CEO de 
Lockheed Martin; Leanne Caret, CEO 
de Boeing; y Tom Enders, CEO de 
Airbus. 


15 


EXHIBICIÓN AÉREA: THE BEST 
OR NOTHING 


Más de 25 horas de vuelo, tres días 
completos de exhibición, la presencia 
de los equipos acrobáticos más impor- 
tantes de Europa, la participación de 
otros equipos procedentes de todos los 
rincones del globo. Una vez más, todo 
aquello convergió sobre los cielos de 
Gloucestershire, volviendo a mostrar el 
poder de convocatoria y los grandes re- 
cursos con los que cuentan los organiza- 
dores y patronos del Royal International 
Air Tattoo. 


CENTENARIO DE LA RAF: 
ORGULLO Y TRADICIÓN 
BRITÁNICA 


Con motivo del aniversario de la 
Royal Air Force, el Ministerio de 
Defensa británico tenía previsto una 
multitud de actos a lo largo y ancho 
del país, pero los principales estaban 
encuadrados dentro de la edición del 
Royal International Air Tattoo 2018. 
Uno de estos actos estaba programa- 
do para la jornada del viernes: el vue- 
lo conjunto de más de 50 aeronaves. 
Lamentablemente, el mal tiempo rei- 
nante los días anteriores a la celebración 
del evento, impidieron la preparación y 





Dentro de lo que fue el acto central del RIAT 2018, el mejor caza europeo de todos los tiempos 
protagonizó una impresionante pasada con nueve Typhoons en formación diamante 


simulación de tal desfile, decidiéndose a 
última hora su cancelación. A excepción 
de lo que podría haber sido una puesta 
en escena histórica, los demás eventos 
programados sí pudieron llevarse a ca- 
bo, muchos de ellos, con una belleza y 
una tradición como solo los británicos 
saben hacerlo. 

Un ejemplo de ello fue el flypast pro- 
tagonizado por nueve Typhoon FGR .4 


en formación diamante, o el de un B-2A 
Spirit de la USAF procedente en vuelo 
directo desde su base de Whiteman AFB 
y acompañado por dos F-15C Eagles 
con sede en el Reino Unido. 

Otro momento glorioso fue el vuelo 
en formación de un Avro Lancaster, un 
Tornado GR.4 y un F-35B Lightning 
II representando el ilustre pasado, pre- 
sente y futuro del Escuadrón 617. Esta 





Hablar del Reino Unido y la RAF es hablar de su historia y su tradición. Cerrar los ojos, respirar el aire y oír el sonido de 11 motores de pistón 
es toda una delicatesen al alcance de unos pocos. La formación Trenchard Plus fue realmente espectacular, con los siete aviones en formación 
y recibiendo una fuerte ovación de la mayoría del público presente. El vuelo fue de tal belleza que le permitió alzarse meritoriamente con el 
premio King Hussein Memorial Sword a la mejor demostración general en vuelo, en memoria de su majestad el rey Hussein, patrón del In- 
ternational Air Tattoo y Royal International Air Tattoo desde 1983 a 1999. La formación Trenchard debe su nombre al primer jefe del Estado 
Mayor del Aire, Lord Trenchard 
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Entre las numerosas contribuciones estadounidenses estuvo la USAF Heritage Flight, con base en Luke (Nevada) compuesta por un ejemplar 
del F-35A pilotado por el capitán Andrew «Dojo» Olson y un ejemplar del P-51D Mustang 


formación fue realmente una delicia, al 
igual que las demostraciones individua- 
les posteriores de los dos reactores. 

El Avro Lancaster, por supuesto, 
también participó dentro de las pro- 
pias exhibiciones del Battle of Britain 
Memorial Flight. Mientras en la jorna- 
da del viernes la exhibición consistió 
en el propio Lancaster y dos Spitfires, 
en la jornada del sábado la formación 
protagonista fue la llamada Trenchard 
Plus, compuesta por un Douglas 
Dakota, un Avro Lancaster, dos Hawker 
Hurricanes y tres Supermarine Spitftres, 
proporcionando uno de los momentos 
más memorables de toda la semana. 
Ya por último, en la jornada dominical, 
fue la formación Trenchard (un Avro 
Lancaster, un Douglas Dakota y dos 
Supermarine Spitfires) la que también 
levantó grandes elogios. 

Paralelamente al Centenario de la 
Royal Air Force, el Great War Display 
Team (GWDT), celebraba su propio 
30 aniversario. El equipo actualmen- 
te Opera nueve aviones de cinco tipos 
diferentes. El Avro 304 es una réplica 
construida bajo licencia en Argentina, 
incorporándose al equipo en 2017. El 
Sopwith Triplane es una réplica del 
prototipo del Triplane construido en 
1997. Precursor del famoso Sopwith 
Camel, el Triplano fue muy popular 
entre los que lo volaron gracias a su 
rendimiento y maniobrabilidad. Los 
intentos alemanes de replicar el éxito 
del Sopwith Triplane dieron como re- 
sultado el Fokker Drl1 Triplane, avión 


con el que varios ases alemanes, in- 
cluidos Werner Voss y Manfred von 
Richthofen, llegaron a crear su propia 
leyenda. El GWDT opera dos DRI, 
ambos construidos en los últimos 
12 años y pintados para representar 
aviones reales de la Primera Guerra 
Mundial. El Royal Aircraft Factory 
BE2c fue el primer avión militar de 
Gran Bretaña y fue la columna verte- 
bral del Royal Flying Corps al estallar 
las hostilidades. El avión del equipo 
es una réplica de 1969, construido es- 
pecíficamente para la película Biggles 
Sweeps the Skies. El Royal Aircraft 
Factory SE53a era un caza muy popular, 


con más de 5.000 unidades construidas 
después de alzar su primer vuelo en 
1916. El equipo posee tres réplicas, to- 
das pintadas con marcas históricamente 
precisas. Por último, el Junkers CL 1, 
un avión de ataque terrestre alemán que 
voló por primera vez en 1917, fue el res- 
ponsable de poner el broche final, repre- 
sentando aquellos días pioneros de la 
guerra aérea. 

La familia F-33 estuvo representada 
por dos de sus versiones. Por un lado 
un ejemplar del modelo A, versión de 
despegue y aterrizaje convencional 
(CTOL), de la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos (USAP). 





Aunque no se trate de ejemplares originales, sino de meras replicas, es fácil deleitarse con la 
belleza del Fokker Drl surcando los cielos e imaginando en plena acción a ases de la avia- 
ción como Werner Voss o Manfred von Richthofen durante el conflicto de la Primera Guerra 


Mundial 
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Pilotado por el coronel Oleksand Oksanchenko, la exhibición del Su-27 ucraniano fue estelar, mostrando todo el poder y maniobrabilidad del 
avión, a pesar de su gran tamaño. A diferencia de la pasada edición, la meteorología no hizo nada para obstaculizar la exhibición, permitiendo 
enlazar, hasta en tres ocasiones seguidas, su famoso resbale de cola 


El F-334 es la variante más pequeña 
y liviana del avión, siendo el único que 
está equipado con un cañón interno de 
25 mm. Está diseñado para operar desde 
bases convencionales, a diferencia de 
sus hermanos B y C, versiones «embar- 
cables» de este avión llamado a hacer 
historia. 

El otro ejemplar de la familia 
Lightning H participante en la exhibi- 
ción aérea fue uno de los cuatro F-35B 
británicos que llegaron a RAF Marham 
a principios de junio, en vuelo directo 
desde el MCAS Beaufort. 


SUKHOI 27P1M: EXOTISMO 
RUSO 


El Sukho1 Su-27 es de un caza de su- 
perioridad aérea, diseñado durante la 
Guerra Fría como la respuesta soviética 
a los posibles oponentes occidentales 
de la época, como el F-15 Eagle de la 
Fuerza Aérea de los Estados Unidos. 
Su primer vuelo fue en el año 1977, 
comenzando su entrada en servicio en 
1985. Cuando el Flanker comenzó a 
aparecer en las exhibiciones aéreas oc- 
cidentales en manos de los pilotos de 
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prueba de Sukho1 (París, 1989), su ma- 
niobrabilidad sorprendió a los expertos. 
Era probablemente el mejor producto 
que la industria soviética había realizado 
en los últimos 30 años. 

En la era postsoviética, la serie Su-27 
original siguió equipando a las Fuerzas 
Armadas rusas (al igual que a la Fuerza 
Aérea de Ucrania) y otros ex estados 
soviéticos y clientes de exportación. El 
diseño ha continuado desarrollándose 
tanto para Rusia como para los merca- 
dos extranjeros, incluso incorporando 
empuje vectorial en algunos de los últ1- 
mos derivados. 

Los Su-27 ucranianos presentes en 
Fairford (un modelo P y un mode- 
lo UB) pertenecen a la 831. Brigada 
de Aviación Táctica, con sede en 
Myrhorod, centro de Ucrania. 


LA GRANDE FRANCE: ELAMOR 
ES COSA DE DOS 


Como suele ser habitual, la presencia 
francesa en toda muestra aeronáutica 
de relieve no solo es concurrida, sino 
que es una muestra de sus mejores pro- 
ductos y tripulaciones. Este año sus 


principales demostraciones corrieron 
a cargo de sendas parejas, a las que se 
añadió la demostración del Rafale Team 
de la Armée de lArr. 

Uno de los numerosos equipos de de- 
mostración de la Fuerza Aérea france- 
sa es la patrulla táctica Couteau Delta, 
la cual cuenta con dos ejemplares del 
avión de ataque Dassault Mirage 
2000D. El Mirage 2000 ha estado en 
servicio con el Armée de 1'Air desde 
principios de la década de 1980, en 
versiones de combate y ataque con- 
vencional, así como la versión 2000N 
con capacidad nuclear, y que ha for- 
mado parte de la columna vertebral 
de las Fuerzas Aéreas Estratégicas de 
Francia hasta el pasado mes de julio, 
fecha en la que se dio de baja tal versión 
en el arsenal del Armée de l'Air. Otros 
usuarios del Mirage 2000 son Egipto, 
Grecia, India, Perú, Catar, la República 
de China y los Emiratos Árabes Unidos. 
Sigue siendo un avión de combate alta- 
mente maniobrable y eficaz, y ha tenido 
un amplio uso operativo con la Fuerza 
Aérea francesa en sus diferentes varian- 
tes, sobre todo en Iraq, los Balcanes, 
Afganistán, Libia y Siria. 
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El equipo Couteau Delta, fundado en 
el año 2017, procede de los Escuadrones 
de Chasse 2/3 Champagne y 3/3 
Ardennes con base en Nancy-Ochey. 

Tanto la exhibición de la Marina 
francesa, con sus dos ejemplares del 
Rafale M, como la del equipo Couteau 
Delta, fueron dos demostraciones ba- 
sadas en la ejecución de figuras y ma- 
niobras en formación muy cerrada. 
Ciertamente, la demostración de los 
Mirage 2000D fue muy superior a la de 
los Rafale, pecando aquellos de largos 
tiempos entre maniobras y distancias 
excesivas al público. 

La exhibición, un año más, del capi- 
tán «Marty» Martinez y el Rafale del 
Armeé d'Arr, fue todo un ejemplo de 
profesionalidad, sacándole todo el parti- 
do posible a su magnífico y bello avión. 
Las maniobras ejecutadas a muy altas 
velocidades, como nos tenía acostum- 
brados en temporadas pasadas, han dado 
paso a una mayor maniobrabilidad, el 
dogfight, la ejecución de una tabla mu- 
cho más acusada en altas gs, en espa- 
cios muy cerrados y en distancias muy 
cortas. 

Aunque el primer prototipo del Rafale 
hizo su primer vuelo en 1986, se trata de 
un avión de vanguardia con la tecnolo- 
gía más moderna de combate. La Fuerza 
Aérea francesa vuela tanto el Rafale C, 
monoplaza, como el Rafale B, biplaza, 
mientras que la Marina francesa opera 
el Rafale M. Ambas armas aéreas han 
tomado esta máquina ágil y multirol, ca- 
paz de volar misiones aéreas, alre-tierra 
(incluido el ataque nuclear) y de reco- 
nocimiento, como bien ha quedado plas- 
mado en los conflictos de Afganistán, 
Iraq, Libia, Malí y Siria. Egipto, primer 
país exportador del modelo, está actual- 
mente recibiendo sus primeros ejem- 
plares, habiéndose firmado acuerdos 
similares con India y Catar. 


EUROFIGHTER: EN 
PLENO DESARROLLO DE 
CAPACIDADES 


El prototipo del Eurofighter 2000 
voló por primera vez hace 24 años. A 
pesar de ello, el desarrollo continuo 
de sus capacidades ha sido constante, 
permitiéndole estar a la vanguardia 
en cuanto a combate aéreo se refiere. 
Ejemplo de ello es la inminente inte- 
gración del misil de crucero MBDA 





La base Aérienne 113 de Saint-Dizier es el hogar del equipo demostrador Rafale de la Fuerza 
Aérea francesa, a los mandos, un año más, del capitán «Marty» Martinez 


Storm Shadow y la del tan anhelado 
misil aire-aire BVRAAM MBDA 
Meteor, bajo la denominada configura- 
ción P2E, o el misil MBDA Brimstone 
bajo la configuración P3E. 

Conocido por la mayoría de sus ope- 
radores como Eurofighter Typhoon, este 
formidable avión de combate multirol se 


ha convertido en una realidad operativa, 
en servicio no solo con las fuerzas aé- 
reas de los países socios de Eurofighter 
(Alemania, España, Italia y el Reino 
Unido), sino también los de Austria y 
Arabia Saudita, y próximamente en las 
Fuerzas Aéreas de Omán, Kuwait y 
Catar. 





El Reparto Sperimentale Volo (centro de pruebas en vuelo) de la Fuerza Aérea italiana fue el 
responsable de la exhibición del F-2000A Typhoon. Aunque las condiciones meteorológicas 
fueron excepcionales, la demostración del ejemplar italiano quedó ampliamente superada por 


la de sus colegas británicos 
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La exhibición aérea de la familia 
Eurofighter estuvo representada por dos 
ejemplares. El primero, el del Typhoon 
FGR 4 del 29 (R) Escuadrón de la RAF, 
resultó ser sorprendentemente agrada- 
ble, probablemente una de las mejores 
demostraciones del Eurofighter que el 
autor ha visto hasta la fecha. Los prime- 
ros tres minutos en particular, la cámara 
de combustión apenas dejo de funcio- 
nar un segundo. La primera mitad de la 
exhibición fue realmente cautivadora, 
relajándose según avanzaba la demos- 
tración. La segunda tabla corrió a cargo 
del Reperno Sperimentale Volo (RSV) y 
su F-2000. La demostración fue decep- 
cionante en comparación a otras exhib1- 
ciones llevadas a cabo por el RSV. 


F-18 HORNET: ÚLTIMOS DÍAS DE 
GLORIA 


El Boeing F/A-18 Hornet ha sido, y 
todavía es, un magnifico caza multiusos 
bimotor. Se trata de un avión de comba- 
te supersónico, multirol, de doble motor, 
diseñado para llevar a cabo tanto misio- 
nes aire-aire como atacar objetivos te- 
rrestres. Varios ejemplares han acudido 
este año a la exhibición más exigente 
del mundo y el resultado, aún dispar en 
cuanto a sus participantes, ha 
sido de un gran nivel. 

Sin duda, uno de los 
grandes vencedores en la 
presente edición del Air Tattoo fue el 
F/A-18C Hornet finlandés. Su demos- 
tración fue soberbia, muy agresiva, con 
fuertes gs, maniobras entrelazadas una 
tras otra y ejecutadas prácticamente en 
un palmo de la mano. 

La mayor parte de la flota F/A-18C 
y D Hornet de la Fuerza Aérea finlan- 
desa (FAF) está ubicada entre las bases 
aéreas de Laponia y de Karelia, donde 
equipan a los escuadrones de caza 11 y 
31 respectivamente, formando la punta 
de lanza de la defensa finlandesa. Los 
Hornet de la FAF operan los roles de en- 
trenamiento, vigilancia aérea y defensa 
antiaérea en tiempos de crisis. 

El Hornet, que entró en servicio con 
la Fuerza Aérea de Suiza en 1997, ha 
demostrado ser muy adecuado para las 
operaciones en las regiones montaño- 
sas de Suiza y valles estrechos, así co- 
mo en las pistas relativamente cortas de 
sus aeródromos militares. Actualmente 
equipa tres escuadrones, operando desde 
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las bases de Meiringen y Payerne. Su 
exhibición fue realmente exquisita, 
llevando a cabo una tabla muy cerra- 
da, con muchísima postcombustión 
y salpicada de una serie de elegantes 
«piruetas». 

Después de la nutrida presencia 
de la Real Fuerza Aérea canadien- 
se (RFAC) en el Air Tattoo 2017, la 
Air Arm regresó a RAF Fairford con 
su llamativo CF-18 Demonstration 
Team. 

Dentro de las exhibiciones de 
Hornets, probablemente la más espe- 
rada era la correspondiente al equipo 
demostrador de la Fuerza Aérea ca- 
nadiense y su CF-118A, pilotado por 
el capitán Stefan Porteous. Si bien es 
cierto que el esquema de pintura era 
llamativo y elegante, la demostración 
fue bastante simplista, muy del estilo 
estadounidense, con grandes pasadas, 
pocas maniobras y a grandes distan- 
cias del público entre una maniobra y 
la siguiente. 

La RCAF selecciona cada tempora- 
da un tema para su equipo de demos- 
tración aérea CF-18. En el año 2018, 
la temática elegida fue en honor al 
60 aniversario del 













NORAD, resaltan- 
do la importancia de enaltecer 
el pasado, proteger el presente y sal- 
vaguardar el futuro. 


VIPPER Y GRIPEN: SIEMPRE EN 
LIZA 


Por último, dentro del capítulo de fi- 
ghters, dos participantes que siempre 
mantienen su nivel de protagonismo son 
las familias F-16 y Gripen. 

En el caso de los Vipper, hasta cua- 
tro ejemplares estuvieron presentes 
en la demostración aérea. El equipo 
F-16C Tiger de la Fuerza Aérea pola- 
ca y el Zeus F-16C Block 52+ de la 


Fuerza Aérea helénica mostraron una 
clara mejoría respecto a ediciones an- 
teriores. Sin duda, los otros dos ejem- 
plares, el F-1I6AM Dark Falcon de la 
Fuerza Aérea de Bélgica y el SoloTúrk 
F-16C de la Fuerza Aérea de Turquía, 
estaban claramente a otro nivel, desta- 
cando en esta edición la demostración 
llevada a cabo por el equipo turco y 
que recibió justamente el Trofeo Paul 
Bowen en memoria del difunto Paul 
Bowen, cofundador del Air Tattoo, a 
la mejor demostración de un reactor 
en solitario. Las exhibiciones fueron 
realizadas por dos pilotos diferentes 
en sendas jornadas del viernes y del 
domingo. 

Solo EE.UU e Israel operan más 
F-16 que Turquía, lo que convierte a su 
Fuerza Aérea en uno de los principa- 
les usuarios mundiales de este famo- 
so caza. Turquía opera alrededor de 
240 ejemplares, construidos lo- 
calmente por Turkish Aerospace 
Industries. La demostración 
del Solotiirk, en manos es- 
te año del capitán Erhan 
Gúnar y 








del teniente 
Serdar Dogan, es llevada 
a cabo por un F-16C Block 
40 especialmente decorado 
del 132 Filo (escuadrón) con 
sede en la 3.* base principal de 
caza, en Konya. 
ErEStoricamente el 
Componente Aéreo belga ha 
participado muy activamente 
en todos los airshows con cierto 
prestigio internacional. Y la pre- 
sente edición del RIAT18 no pu- 
do ser una excepción, estando bien 


La Real Fuerza Aérea canadiense fue reconocida con dos premios. Por un lado, a la 
mejor decoración o librea presentado en su flamante CF-18 Hornet Demo Team; por 
otro lado, el Trofeo Ejecutivo Principal, otorgado por el presidente ejecutivo del RIAT, 
Andy Armstrong, por su destacada contribución a la aviación y el espectáculo 
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representado tanto en la exhibición es- 
tática como en la formidable pantalla de 
vuelo llevada a cabo por su F-1I6MLU. 
Grecia adquirió su primer pedido del 
Fighting Falcon en 1985, cuando adqui- 
rió ejemplares del bloque 30. Su entrada 
en servicio comenzó a lo largo del año 
1989, formando, junto al Mirage 2000, 
una fuerza de combate de vanguardia. 
Posteriormente, Grecia adquirió versio- 
nes sucesl- 
vas, primero 
del Block 50, 
y luego, del 
modelo Block 
52+, versión 
esta última 
que equipa 
al F-16 Zeus 
Demo Team. 
El ESE 
Block 52+ se 
distingue fácil- 



















mente por los 
tanques de com- 
bustible confor- 
mados. Se trata de 
verdaderos aviones 
multifunción que 
operan los roles ai- 
re-alre y alre-tierra, 
incluyendo la tarea 
especializada SEAD 
(supresión de defensas 
aéreas enemigas). 
Polonia ordenó un 
total de 48 aviones 
de combate F-16C de 
Lockheed Martin en 2002 
en un acuerdo valorado 
en 3.500 millones de dólares. El primer 











El caza multirol JAS 39 Gripen es el último de una larga serie de aviones de combate producidos 
por el fabricante sueco Saab. Sin embargo, a diferencia de sus antecesores, el Gripen ha logrado 


un importante éxito de ventas internacionales 


F-16 polaco despegó en los cielos de los 

Estados Unidos a principios de 2006. 
En cuanto a la familia Gripen, dos 
ejemplares, 












uno sueco 
y otro che- 
co, fueron 
los responsa- 
bles de mos- 
trar la validez 
y prestaciones 

de este sencillo, 
pero funcional 
caza. Al contra- 



















rio queen - 
ediciones anterio- 
res, ninguno de los 
dos Saab hicieron 
méritos suficientes 
para alzarse con al- 
guno de los galar- 
dones otorgados por 
la Organización. 
Mientras que el ca- 
za checo hizo una 
discreta demostra- 
ción, el ejemplar 
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sueco fue algo más allá, sobre todo 
gracias al uso de un smokewinders (dis- 
pensador de humo en la punta del ala), 
permitiéndole ejecutar una rutina más 
atractiva y fotogénica. 

Las alas rotativas también estuvie- 
ron muy presentes en la exhibición 
aérea: un NH90 TTH del Ejército fin- 
landés, un Chinook Mk.6 de la RAF, 
un CV- 22B Osprey de la USAF y un 
A109BA de la Fuerza Aérea de Bélgica 
fueron los ejemplares desplegados. 
Las demostraciones del Chinook y del 
NHD9O0 fueron particularmente vistosas, 





El NH90 fue anteriormente un producto del conglomerado 
NHIndustries, que ahora es parte de Airbus Helicopters. Se tra- 
ta de un helicóptero multifunción, disponible en dos versiones 
principales, el TTH (helicóptero de transporte táctico) y NFH 
(helicóptero de fragata de la OTAN). Finlandia ordenó 20 NH90 
TTH, cuyas entregas se llevaron a cabo entre 2008 y 2015, para 
reemplazar al veterano Mil Mi-8 de la era soviética. El ensam- 
blaje lo realiza el fabricante finlandés Patria 


765 




















ARS ZI DON y 


q 


Y 


mE 
Fi f 
A 
EM 
ENT 





Uno de los aspectos más valorados por los aficionados de la aviación y los fotógrafos espe- 
cializados son las decoraciones o libreas. El RIAT suele ser un magnífico escaparate; desde 
decoraciones de operaciones de ayuda humanitaria hasta operaciones de combate, aniver- 
sarios o los siempre impactantes escuadrones Tiger 


con maniobras ágiles, vuelos, en esta- 
cionario y en traslado, muy cercanos 
al público, aprovechando al máximo la 
separación permitida de 150 metros. 

En cuanto al resto de demostraciones, 
estas fueron dispares y variadas. Desde 
las decepcionantes demostraciones del 
diminuto T-346A Master y el C-27J 
Spartan de la Fuerza Aérea italiana, a la 
tremenda exhibición del Airbus A400M. 
Un año más, la aportación italiana ha 
sido de lo más nutrida y variopinta: jun- 
to a ejemplares del Typhoon, Spartan 
y la siempre excelente patrulla acrobá- 
tica, los Frecce Tricolori, la demostra- 
ción aérea contó con la participación del 
entrenador avanzado Leonardo T-346. 
Diseñado para el entrenamiento de pi- 
lotos de aviones de combate de nueva 
generación, se trata de una versátil pla- 
taforma adecuada para la fase de en- 
trenamiento avanzado y preoperativo, 
permitiendo la reducción de horas de 
vuelo en sus hermanos mayores, mu- 
cho más caros de operar y de mantener. 
El avión cuenta con aviónica inspirada 
en los aviones militares de nueva ge- 
neración como el Eurofighter, Gripen, 
Rafale, F-16, F-22 o el F-35. 


EXHIBICIÓN ESTÁTICA: 
PRESENTE, PASADO Y FUTURO 


Salvaguardando las distancias con la 
exhibición aérea, probablemente el as- 
pecto más notable de la presente edición 
haya sido la exhibición estática. Dos mi- 
llas repletas de aviones, a lo largo y an- 
cho de la extensa pista y plataforma de 
RAF Fairford, no es una tarea fácil de 
alcanzar. Si a esto le añadimos la varie- 
dad de aviones, la procedencia y exclu- 
sividad de muchos de ellos, el resultado 
es simplemente espectacular. Desde el 
escurridizo Antonov An-2 de la Fuerza 
Aérea de Estonia o el 11-76 Candid de 
la Fuerza Aérea ucraniana, pasando por 
los debuts europeo del Kawasaki C-2 
de la JASDF, o del único Embraer KC- 
390 en vuelo, hasta llegar a las unidades 
más letales que existen en la actualidad, 
como es el caso del B-1B Lancer de la 
Fuerza Aérea de EE.UU. Difícil recor- 
dar ningún otro evento aeronáutico en 
el mundo capaz de acoger tan variada y 
nutrida presencia de aviones, a pesar de 
haberse producido bajas de última hora 
por distintas consideraciones: una pa- 
reja de MiG-21 Lancer-C de la Fuerza 
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El Royal International Air Tattoo representa la esencia del «the best of the best», no solo de aeronaves, también de sus tripulaciones. La forma- 
ción de los pilotos, la preparación de los displays, la potencia de sus monturas y la tremenda puesta en escena dan como resultado imágenes 


tan impresionantes como estas 


Aérea rumana canceló su asistencia 
debido a un accidente fatal ocurrido 
en una exhibición aérea rumana la se- 
mana anterior y que motivó la parada 
de toda la flota, o la de un Atlantique 
ALT-2 de la Marina francesa, un CP- 
140 Aurora de la Real Fuerza Aérea 
canadiense, una pareja de Su-22 Fitter 
de la Fuerza Aérea polaca o un B-52H 
Stratofortress de la Fuerza Aérea esta- 
dounidense, entre muchos otros. 

Por parte de los anfitriones, las 
aportaciones fueron numerosas y va- 
riadas. Prácticamente todos los sis- 
temas con que cuenta la RAF en su 
inventario estaban presentes. Desde 
los ejemplares de caza y ataque, co- 
mo los Eurofighter, Tornado GR4 
o Lightning II, a los grandes pesos 


pesados, como el E-3 Sentry AEW1, 
A-400M Atlas C.1, C-130J, A330 
Voyager KC.2/3, C-17A Globemaster, 
pasando por los aviones de inteli- 
gencia, reconocimiento y comunica- 
ciones. Especialmente interesantes 
fueron los despliegues de sus Sentinel 
R.Mk 1, RC-135W Airseeker/River 
Joint y SkyGuardian MQ-9B. Para 
celebrar el centenario de la RAF, mu- 
chas de sus aeronaves lucían libreas o 
marcas en su honor. 

El RC-135W Rivet Joint es un avión 
de vigilancia electrónica que puede ser 
empleado en todos los teatros, tanto en 
misiones estratégicas como tácticas. 
Sus sensores absorben las emisiones 
electrónicas de las comunicaciones, 
radares y otros sistemas. 


En junio de 2011, el 51 Escuadrón 
de la RAF voló por última vez sus BAe 
Nimrod R.Mk 1 después de 37 años de 
servicio. Los planes estaban en marcha 
para el reemplazo de la aeronave en el 
marco de un proyecto conocido como 
Airseeker. Dicho plan contemplaba la 
adquisición de tres aviones RC-133W 
Rivet Joint para su entrega a partir de 
2013. Los sistemas se montarían basa- 
dos en células KC-135R de la USAF y 
con sistemas de L-3 Communications. 

De esta forma, el 12 de noviembre 
de 2013, el escuadrón 51 recibió el 
primer Rivet Joint del Reino Unido, 
llevando a cabo su primera salida ope- 
rativa el 23 de mayo de 2014. El se- 
gundo avión llegó en agosto de 2015 y 
el tercero el 8 de junio de 2017. 





Con una plataforma repleta de aeronaves, los grandes colosos del aire tuvieron una destacada presencia, desde el C-17 Globemaster (con 
ejemplares estadounidense y canadiense), hasta los A400 (tres ejemplares), o los más especializados P-8A Poseidon, Kawasaki C.2, Sentinel 
R.Mk 1, RC-135W Atirseeker y SkyGuardian MO-9B 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2018 


767 


Desde el punto de vista de mante- 
nimiento de sensores y las actualiza- 
ciones del sistema, los tres ejemplares 
británicos se consideran una exten- 
sión de la flota de Rivet Joint de 
la USAF, lo que garantiza que se 
mantengan a la vanguardia de sus 
capacidades. 

Los Rivet Joint se han desplegado 
extensamente en operaciones como 
la Operation Shader. Aunque oficial- 
mente en el Reino Unido había sido 
designado como Airseeker, parece 
que finalmente prevalece el univer- 
salmente conocido como RC-135W 
Rivet Joint. 

El Sentinel R.Mk 1 proporciona vi- 
gilancia de gran alcance en el cam- 
po de batalla, entregando inteligencia 
crítica e información de rastreo de ob- 
jetivos a las fuerzas británicas y de 
la coalición. El avión ha sido desple- 
gado en Afganistán, Libia y Mali y 








Cabe reseñar que, mientras las tripulaciones del equipo Couteau Delta están permanente- 
mente asignados al Demo Team, las tripulaciones de los Rafale son pilotos operativos, no 
dedicados a los menesteres y exigencias de las exhibiciones aéreas 
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está actualmente operando en apoyo 
a las operaciones británicas y de la 
Coalición en Irak y Siria. 

Utilizando su potente radar mul- 
timodo, el equipo de misión del 
Sentinel identifica, rastrea e imagina 
numerosos objetivos en grandes dis- 
tancias, pasando la información en 
tiempo casi real a las fuerzas amigas. 
Un equipo de analistas de inteligen- 
cia respalda a los equipos de Sentinel, 
realizando un profundo estudio de los 
datos recopilados y usándolos para 
generar productos de inteligencia, 
permitiendo ejecutar operaciones ac- 
tuales y planificar estrategias futuras. 

El SkyGuardian MQ-9B, desa- 
rrollado por el fabricante estadouni- 
dense General Atomics Aeronautical 
Systems, aterrizó poco antes de las 
Tp.m. en la base británica de RAF 
Fairford después de un épico vuelo 
de 24 horas y 2 minutos desde Dakota 


del Norte, con el objetivo de parti- 
cipar en el centenario de la RAF. El 
avión formará la base del nuevo siste- 
ma Protector de la Real Fuerza Aérea 
británica, teniendo prevista su entrada 
en servicio a principios de la década 
del 2020. 

En su vuelo a RAF Fairford, el 
SkyGuardian logró varias primicias 
importantes. Se ha tratado del primer 
vuelo transatlántico realizado por una 
aeronave pilotada a distancia. La ae- 
ronave estaba controlada por pilotos 
ubicados en Dakota del Norte, reali- 
zando turnos de 12 horas, mientras la 
aeronave sobrevolaba Canadá, cru- 
zaba el Atlántico y surcaba el sur de 
Irlanda antes de llegar a territorio bri- 
tánico por el oeste de Gales. 

El SkyGuardian es la última 
versión del sistema aéreo pilota- 
do remotamente General Atomics 
Aeronautical Systems MQ-9 Reaper, 
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operado con éxito por la RAF en 
Afganistán y que actualmente se en- 
cuentra volando operaciones sobre 
Irak y Siria. 

Puede llevar a cabo misiones de in- 
teligencia, vigilancia y reconocimiento 
(ISR), patrulla marítima, vigilancia de 
fronteras y socorro en casos de desas- 
tre. La variante de la patrulla marítima, 
designada como SeaGuardian, está 
destinada a llevar a cabo misiones de 
vigilancia y patrullaje, tanto en mar 
abierto como en entornos litorales. 

Debido a la estrecha relación de la 
Fuerza Aérea británica con la Fuerza 
Aérea canadiense, la participación 
de esta última ha sido de lo más nu- 
trido y valorado por los asistentes al 
RIAT 2018. Junto al ya mencionado 
NORAD CF-188 Demo Team, un 
CC-130J, un CC-177 Globemaster y 
un CH-146 Griffon estuvieron pre- 
sentes en la exhibición estática. 
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Impresionante demostración la llevada a cabo por el A400M con matrícula española. El poder de sus cuatro motores se pone de manifiesto en 
todo momento. Trepadas del avión con inclinaciones próximas a los 90 grados o virajes tremendamente cerrados se han convertido en algo 
aparentemente sencillo para el que está llamado a ser el avión de transporte europeo del siglo XXI 


La Real Fuerza Aérea canadien- 
se cuenta con cinco ejemplares del 
CC- 177 (designación canadiense pa- 
ra el Boeing C-17A), en servicio con 
el 429 Escuadrón de Transporte, for- 
mando parte del Ala 8 de la RCAF en 
la base de Trenton, Ontario. El avión 
cuatrimotor es utilizado como avión 
de carga táctico y estratégico de tropas 
y Carga, gracias a sus excelentes capa- 
cidades de despegue y aterrizaje cor- 
tos y a su considerable carga útil. La 
RCAF utiliza habitualmente el avión 
en apoyo a los numerosos esfuerzos 
de ayuda humanitaria en varios países, 
así como «puente aéreo» para sus fuer- 
zas armadas destinadas activamente en 
Afganistán. 

Otro ejemplar valiosísimo en la ex- 
posición estática fue el Boeing E-7A 
Wedgetail de la Real Fuerza Aérea 
Australiana (RAAF). La RAAF 
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adquirió seis ejemplares del avión 
Boeing E-7A de alerta y control ae- 
rotransportado (AEW£C), cono- 
cido como Wedgetail en virtud de 
la antena fija de radar de arrastre 
electrónico y múltiples funciones, 
montado en la parte superior del fu- 
selaje. Basado en el avión comercial 
Boeing 737-700, el E-7A tiene diez 
consolas de misión en el interior, 
desde las cuales se pueden rastrear 
simultáneamente objetivos aéreos y 
marítimos. En palabras de la RAAF: 
«puede controlar el espacio de bata- 
lla táctico, proporcionando dirección 
para aviones de combate, combatien- 
tes de superficie y elementos ubica- 
dos en tierra, así como aviones de 
apoyo como cisternas y plataformas 
de inteligencia». La flota E-7A está 
en servicio con el Escuadrón n.” 2 en 
la base aérea de RAAF Williamtown, 


Nueva Gales del Sur. El primer 
ejemplar se entregó en el año 2009, 
logrando la plena capacidad operati- 
va en mayo de 2015. 

Japón es otro de los países que cada 
vez más frecuentemente se desplaza 
a territorio europeo para mostrar sus 
productos y desarrollos. En esta edi- 
ción la participación estrella fue un 
Kawasaki C-2. 

El C-2 es un gran avión de trans- 
porte militar, bimotor, diseñado y 
construido por Kawasaki Aerospace 
Company. Similar en apariencia al 
C-17 pero con dos motores, el C-2 
entró en servicio con la Fuerza de 
Autodefensa del Aire del Japón 
(JASDF) en 2016. El C-2 tiene un 
peso máximo al despegue de 141 
toneladas y puede volar a 4.100 mi- 
llas náuticas con una carga útil de 20 
toneladas. 
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Tras el éxito cosechado en la pasa- 
da edición, Ucrania ha vuelto a par- 
ticipar en la exhibición estática con 
un 11-76 y dos Su-27. El Ilyushin 
1-76, nombre en clave de la OTAN 
Candid, es un transporte estratégico 
de cuatro motores desarrollado por 
el Ilyushin Design Bureau durante la 
era soviética. Su primer vuelo fue en 
marzo de 1971, pero aún hoy en día 
sigue siendo un pilar fundamental de 
muchos operadores militares y civi- 
les en Rusia y otros antiguos estados 
soviéticos. Del modelo de transporte 
se derivaron otras variantes especia- 
lizadas, incluidas las de puesto man- 
do aerotransportado, alerta temprana, 
reabastecimiento de combustible y 
versiones de lucha contra incendios, 
entre otras. Las variantes más mo- 
dernas cuentan con nuevos motores, 
pues hoy en día todavía se encuentra 
abierta la cadena de producción, ha- 
biéndose alcanzado la cifra de 1.000 
ejemplares. 


Un Meteor T7 utilizado por Martin 
Baker en el ensayo de eyección de 
asientos, un Sycamore Mk532 utilizado 
por los Flying Bulls, un Hunter FS58A 
decorado exquisitamente, un C-17 
Globemaster de la Heavy Airlift Wing 
(HAW) perteneciente a la OTAN con 
base en Papa, Hungría, o la enorme 
contribución estadounidense, fueron 
solo algunos de los muchos aviones 
expuestos en RAF Fairford. 

Y es que el silencio podría consi- 
derarse una seña de identidad de esta 
pequeña región del heart of England. 
El silencio de un territorio que es 
toda una reserva natural en la que 
predominan los colores tranquilos de 
sus campos, de sus ríos y la seren1- 
dad de sus Cotswolds, el de sus apa- 
cibles pueblecitos, que conviven los 
unos al lado de los otros sin apenas 
molestarse. Y aunque durante unos 
días ese silencio ancestral se rompe 
con el susurro de ángeles cruzando el 
cielo, la armonía con el entorno ja- 
más desaparece. Eso es Fairford. Eso 
es el Royal International Air Tattoo; 
forever and ever. 





Otro de los aspectos fuertes de todo airshow que se precie es la participación de las patrullas 
acrobáticas más emblemáticas y reconocidas mundialmente. Y como no podía ser menos, el 
RIAT contó con los mejores. Por supuesto, no podía faltar el propio equipo acrobático de la 
Fuerza Aérea anfitriona: los Red Arrows. Junto a estos, participaron entre otros: los Frecce 
Tricolori, probablemente el equipo acrobático más grande del mundo, el Swiss PC-7 Team, 
los Royal Jordanian Falcons (actuando por primera vez con su nueva flota de Extra 330LX) 
y nuestra querida Patrulla Aguila. Aunque la actuación de todas ellas fue realmente excep- 
cional, el trabajo de los Frecce Tricolori fue realmente soberbio. El Steedman Display Sword 
a la mejor demostración en vuelo de un participante británico fue a caer en manos de los 
populares y magníficos Red Arrows 
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La nueva Ley de Contratos de Sector Público: 





) 


19 de marzo tuvo lugar la 
E erisass en vigor de la Ley 

9/2017, de 8 de noviembre, de 
Contratos del Sector Público, norma 
mediante la que se trasponen al or- 
denamiento jurídico de nuestra na- 
ción las directivas del Parlamento 
Europeo y del Consejo 2014/23/ 
UE, relativa a la adjudicación de los 
contratos de concesión, y 2014/24/ 
UE, sobre contratación pública. 

Los objetivos que persigue la nue- 
va ley son el logro de una mayor 
transparencia en la contratación pú- 
blica y la consecución de una mejor 
relación calidad-precio en los contra- 
tos, la clarificación de la normativa 
vigente en la materia en aras de una 
mayor seguridad jurídica, y el esta- 
blecimiento de medidas para aligerar 
la carga burocrática de licitadores y 
facilitar el acceso de PYMES a las 
licitaciones. 

Asimismo, y dado el importante 
impulso de las líneas estratégicas 
que se adopten para las políticas pú- 
blicas, al representar la contratación 
pública casi el 20 % del PIB de la 


[isa a 





Estrategía Europa 
2020 


14 


ército 





DAT para las unidades 
el E el Aire 


José MaAnNueL RuiPérez DoBLAS 
Teniente coronel CINEA 


Unión Europea!, la Ley 9/2017 se 
configura como instrumento de im- 
plementación de las mismas, tan- 
to europeas como nacionales, en 
materias medioambientales, de inno- 
vación y desarrollo, defensa de 
la competencia y, muy especialmen- 
te, en materia 





queda definido fundamentalmente 
por la Ley 9/2017 antes citada, y 
por la Ley 24/2011, de 1 de agos- 
to, de Contratos del Sector Público 
en los Ambitos de la Defensa y 
Seguridad (LCSPDS), disposición 
no derogada por la primera de las 
citadas. 


social?. Se 
trasciende por 
tanto de la tra- 
dicional con- 
cepción de la 
contratación 
administrativa 


Los objetivos que persigue 
la nueva ley son el logro de 
una mayor transparencia en 
la contratación pública y la 
consecución de una mejor 


Respecto 
a esta últi- 
ma, debemos 
destacar asi- 
mismo que 
la previsión 
de su art. 4 


como un mero 

instrumento 
para el abas- 
tecimiento de 
servicios O productos. 

La Ley 9/2017 deroga el texto re- 
fundido de la Ley de Contratos del 
Sector Público aprobado por Real 
Decreto Legislativo 3/2011, de 14 
de noviembre. Por tanto, tras su en- 
trada en vigor, el marco normati- 
vo por el que se regula la actividad 
de nuestros órganos de contratación 


A 






+ Directiva 2014/23/UE, relativa a la adjudicación de 
contratos de concesión. 


+ Directiva 2014/24/,UE, sobre contratación pública. 


e) + Directiva 2014/25/UE, relativa a la contratación por 


entidades que operan en los sectores del agua, la energía, 
los transportes y los servicios postales ¡No transpuesto al 
ordenamiento español por la Ley 9,2017) 
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relación calidad-precio en los 
contratos 


debe enten- 
derse ahora 
efectuada a 
la nueva Ley 
9/2017; en todo lo no previsto por la 
LCSPDS en cuanto a la preparación, 
selección y adjudicación de los con- 
tratos incluidos en su ámbito de apli- 
cación, se aplicarán las disposiciones 
de la Ley 9/2017, y las reglamenta- 
rias que la desarrollen. 

Es importante destacar que se man- 
tiene, en el marco normativo en sus 
líneas generales antes expuesto, las 
atribuciones en materia de contrata- 
ción conferidas reglamentariamente 
hasta la fecha? y, por tanto, los jefes 
de SEA de nuestro Ejército manten- 
drán sin modificaciones las facultades 
delegadas en su condición de órganos 
de contratación, siendo responsables 
de la implementación en el ámbito de 
la gestión contractual de nuestras UCO 
de las importantes novedades que con- 
lleva el nuevo texto legal. 

Precisamente, la magnitud de esas 
novedades obliga a renunciar a un aná- 
lisis exhaustivo de las mismas en este 
documento, por lo que el artículo se 
centrará en la reseña de aquellas que 
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Alumnos del taller de empleo de la Base Aérea de Cuatro Vientos 


suponen las mayores implicaciones, a 
corto y medio plazo, para la contrata- 
ción de nuestras unidades. 


IMPLICACIONES PARA LAS 
UCO DEL EJERCITO DEL AIRE 


— Las modificaciones en los procedi- 
mientos de adjudicación 

La nueva ley elimina el procedi- 
miento de adjudicación negociado sin 
publicidad por razón de la cuantía, 1m- 
plantando, con una clara vocación de 
protagonismo en cuanto a las medidas 
para agilización de la gestión con- 
tractual, dos nuevos procedimientos: 
el abierto simplificado y la especiali- 
dad que sobre este instaura el artículo 
159.6 del texto legal (al que nume- 
rosos tratadistas comienzan a deno- 
minar abierto simplificado plus). De 
hecho, la propia exposición de motivos 
de la ley asevera, en relación al abier- 
to simplificado, que el diseño de es- 
te procedimiento debería permitir que 
el contrato estuviera adjudicado en el 
plazo de un mes desde la convocatoria 
de la correspondiente licitación. 

Así, y centrándonos en las prin- 
cipales características del nuevo 
procedimiento abierto simplificado, 
los órganos de contratación podrán 
acordar su uso cuando el valor es- 
timado* del contrato sea igual o in- 
ferior a 2.000.000 de euros, en el 
caso de contratos de obras, e igual o 
inferior a 100.000 euros para los de 


suministro y servicios. Asimismo, 
entre los criterios de adjudicación 
del contrato solo se podrán incluir 
aquellos que fueran evaluables me- 
diante juicios de valor si su ponde- 
ración no supera el 25 % del total 
(45 % en el caso de contratos cuyo 
objeto consistiera en prestaciones 
de carácter intelectual: servicios de 
ingeniería, arquitectura, etc.). 

Los requisitos de publicidad de es- 
tos procedimientos quedarán cum- 
plimentados mediante la inserción 
del anuncio de licitación en el perfil 
de contratante del órgano de contra- 
tación (Plataforma de Contratación 





Procedimientos de adjudicación de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de 





del Sector Público, dependiente del 
Ministerio de Hacienda y Función 
Pública), si bien toda la documenta- 
ción que los licitadores precisen para 
la presentación de sus ofertas ha de 
estar disponible por medios electró- 
nicos desde la publicación de dicho 
anuncio, no siendo el plazo de pre- 
sentación de dichas proposiciones 
inferior a quince días, o veinte en el 
caso de obras. 

La ley exige que todos los posibles 
licitadores que pudieran participar en 
este nuevo tipo de procedimiento se 
encuentren inscritos, a la fecha final de 
presentación de ofertas, en el Registro 
Oficial de Licitadores y Empresas 
Clasificadas del Sector Público 
(ROLECE)Y, obligación registral de 
ineludible cumplimiento para todas 
aquellas PYMES y empresarios indi- 
viduales que intervienen en las licita- 
ciones de nuestras unidades, a los que 
se les dispensa en este nuevo abierto 
simplificado de la constitución de ga- 
rantías provisionales. 

En cuanto al resto de sus principales 
especialidades, la tramitación del pro- 
cedimiento contempla la presentación 
de la oferta en un único sobre (salvo 
que existan criterios de adjudicación 
basados en un juicio de valor), y tras la 
celebración del acto público de apertu- 
ra, en la misma sesión, la mesa de con- 
tratación efectúa las comprobaciones 
oportunas (entre ellas la inscripción en 
ROLECE del contratista), formula la 
propuesta de adjudicación y requiere 





Contratos del Sector Público 


Ordinarios [Contratos en general, salvo concesión de servicios especiales del Anexo IV: 


“= Abierto: 


Mormal 


Simplificado (y simplificado plus) 


= Restringido 


Extraordinarios: 


= Licitación con negociación: 


s Diálogo competitivo 


Con publicidad 
Sin publicidad * 


s Asociación para la innovación 


*.- Desaparece el procedimiento negociado sin publicidad por razón de la cuantía 


E 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2018 


775 


$ 
. 


. $ pl ll 
_ no 4 9 


a 


Museo de Aeronáutica y Astronáutica (B. A. Cuatro Vientos) 


por medios electrónicos la constitución 
de garantía definitiva al licitador ad- 
judicatario. Una vez presentada esta y 
efectuada la intervención del compro- 
miso de gasto por la Intervención, de 
ser esta necesaria, se procederá a adju- 
dicar el contrato en un plazo máximo 
de cinco días. 

En cuanto al segundo de ellos, el 
abierto simplificado plus, recordemos, 
la tramitación por los cauces de este 
procedimiento podrá ser realizada para 
contratos de obras de valor estimado in- 
ferior a 80.000 euros y de suministros y 
servicios inferiores a 35.000 euros (ex- 
cepto aquellos que contengan prestacio- 
nes de tipo intelectual). 

Asimismo, los plazos de 
presentación de proposicio- 
nes se reducen hasta los diez 
días hábiles, con carácter ge- 
neral, y los cinco días hábiles 
si el objeto del contrato son 
compras corrientes de bienes 
disponibles en el mercado. 

Especialmente novedosas 
resultan el resto de previ- 
siones contenidas en la ley 
respecto al mismo: así, se 
exime a los licitadores de 
la acreditación de solvencia 
económica, financiera y téc- 
nica o profesional (no de la 
inscripción en ROLECE), se 
permite la entrega de ofer- 
tas en archivo electrónico y 
se garantizará mediante un k 
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dispositivo de la misma naturaleza que 
la apertura de las mismas no se realiza 
hasta finalizado el plazo de presenta- 
ción, por lo que no se celebrará acto 
público de apertura. 

Las ofertas presentadas y la docu- 
mentación relativa a la valoración de 
las mismas serán accesibles de forma 
abierta y sin restricción alguna tam- 
bién mediante medios informáticos a 
partir del momento en que se notifique 
la adjudicación del contrato. No será 
exigible garantía definitiva, y la firma 
del contratista en la resolución de ad- 
judicación podrá sustituir a la formali- 
zación del contrato. 





Contratos menores: importes máximos * 


Ley 9/2017 de 


Contratos del Sector 


Público 


* Obras: 


40,000 € 


2 Resto (suministros, servicios) 15,000 € 





A la vista del diseño de los dos nue- 


vos procedimientos, junto con la 
desaparición del procedimiento 
negociado sin publicidad por razón 
de la cuantía y el análisis de las mo- 
dificaciones experimentadas por el 
contrato menor que más adelante se 
exponen, es fácil intuir la voluntad del 
legislador de habilitar sustitutivos de 
ambas figuras (negociado sin publi- 
cidad y contrato menor) en clara co- 
nexión con el objetivo de reforzar la 
transparencia en la gestión contractual. 
— El contrato menor; análisis de las 
modificaciones introducidas: importes 
y límites cuantitativos por proveedor 


3 


Ley 24/2011 de 
Contratos del Sector 
Público 





50,000 € 


18,000 € 


2, LA. excluido 


= Pendiente de emisión dictamen de la Junta Consultiva de Contratación Pública 


del Estado sobre la posible aplicación de las limitaciones del art, 118,3 de la Ley 


9/2017 a los contratos menores de la Ley 24/2011 (La $D0G de Contratación 


considera que dichas limitaciones $51 son de aplicación). 


d 
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Otra importante novedad de la 
Ley 9/2017 radica en el tratamiento da- 
do por la norma a la figura del contrato 
menor. Hasta ahora ampliamente utiliza- 
do por nuestras UCO, consecuencia en 
gran medida de la distribución fragmen- 
tada e irregular (desde el punto de vista 
cronológico) de dotaciones presupues- 
tarias que genera el actual sistema de 
financiación, la formalización de los 
mismos se sujeta ahora a los límites de 
40.000 euros para el contrato de obras, y 
15.000 euros para los contratos de sumi1- 
nistros y servicios, cifras, recordemos, 
en las que no se incluyen impuestos 
indirectos (salvo lo previsto por el art. 
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que no se está alterando el objeto del 
contrato para evitar la aplicación de 
las reglas generales de contratación 
(que entendemos referidas funda- 
mentalmente a los procedimientos 
de adjudicación y a la prohibición de 
fragmentación del objeto del contrato 
para realizar varios contratos menores 
en lugar de un expediente mayor) y, en 
segundo lugar , la necesidad de justifi- 
cación de que el respectivo contratista 
no ha suscrito más contratos menores 
que, individual o conjuntamente, su- 
peren la cifra a la que se hace men- 
ción en el anterior párrafo, debiendo 
los órganos de contratación comprobar 


222,61 Cu- y justifi- 
ds pe Las ofertas presentadas y la ao 
tes citados documentación relativa a la Se ha de 
podrán ser valoración de las mismas serán significar 
excedidos). accesibles de forma abierta y sin 1%* | re- 
Límites el el i dacción de 
cuantitai- Yestricción alguna también mediante 1, jey. en 
vos, se ha Medios informáticos a partir del cuanto a 
de signifi-_ ¡momento en que se notifique la esta última 
A adjudicación del contrato ed 
en cuanto a cer más de- 


contratos menores del ámbito objetivo 
de la Ley 9/2017 (y no del correspon- 
diente a la LCSPDS). 

De mayor calado que el estableci- 
miento de los nuevos límites cuantita- 
tivos antes citados resultará, sin duda, 
el contenido del artículo 118.3 en el 
que se dispone, en primer lugar, la ne- 
cesidad de justificar en el expediente 


talle, ha suscitado importantes dudas 
en cuanto a la aplicación del precepto, 
generando en consecuencia las corres- 
pondientes consultas al respecto a los 
Órganos consultivos en materia de con- 
tratación administrativa. La configura- 
ción práctica de la limitación adquiere 
singular importancia para la gestión 
cotidiana de las UCO. 
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Así, y a título de ejemplo, la ley no 
explicita si la limitación establecida lo 
es por órgano de contratación, ejercicio 
económico y objeto del contrato (p. ej., 
limitación de 15.000 euros/año para el 
contratista X en suministro de mate- 
rial para obras por haberse alcanzado ya 
esa cuantía, pero posibilidad de celebrar 
con el mismo contratista un contrato 
menor para impermeabilización de te- 
jado de residencia militar, por tratarse 
de diferente objeto contractual) o si, por 
el contrario, la cifra a no exceder que- 
daría solamente referida a Órgano de 
contratación y año, con independencia 
de los múltiples objetos contractuales 
susceptibles de ser adquiridos a lo largo 
del ejercicio (en el ejemplo anterior, 1m- 
posibilidad absoluta de cualquier otro 
nuevo contrato menor con el contratista 
X, sea cual fuese el objeto contractual, 
por haberse alcanzado ya los 15.000 
euros en material de obra). 

En estos momentos del año, la Junta 
de Contratación Pública del Estado! ha 
resuelto parcialmente alguno de los in- 
terrogantes planteados por el precepto 
comentado interpretando que la limi- 
tación no operará siempre y cuando se 
trate de prestaciones cualitativamente 
diferentes que no formen una unidad. 
De la misma forma, y desde el punto de 
vista temporal, el cómputo para la limi- 
tación será el del año inmediatamente 
anterior a la aprobación del gasto del 
nuevo contrato menor. 

Las anteriores previsiones sobre 
el contrato menor se completan con 


117 


la obligación impuesta a los órga- 
nos de contratación en cuanto a la 
publicación en el perfil del contra- 
tante, con una periodicidad mínima 
trimestral, la información relativa 
a los contratos menores, la cual de- 
berá incorporar al menos su objeto, 
duración, importe de adjudicación, 
incluido IVA, y la entidad del ad- 


a e - a » e j ¡ a FE Ha E 
4” ¿ E . y ya 


Lo MA, "e dla 
a 


h -4 


Desgranar el contenido de las mismas 
desbordaría el objetivo de este artícu- 
lo, así pues y por su impacto en la ges- 
tión contractual de nuestras unidades, 
destacaremos que la ley dispone que la 
tramitación de los procedimientos de 
adjudicación de los contratos regulados 
por ella conllevará para los órganos de 
contratación la práctica de las notifica- 


Obras en la piscina de la base aérea de Torrejón 


judicatario, dato este último por el 
que, además, se ordenaran las rela- 
ciones de los mismos. La obligación 
de publicación solo se exceptúa para 
aquellos contratos menores cuyo va- 
lor estimado fuera inferior a 5.000 
euros, siempre que el sistema de 
pago utilizado para los mismos fue- 
ra el de anticipo de caja fija u otro 
sistema similar para efectuar pagos 
menores”. 
— La contratación electrónica: referen- 
cia a los contenidos en plataforma de 
contratación 

La propia exposición de motivos de 
la ley recalca su decidida apuesta por la 
contratación electrónica, disponiendo la 
obligatoriedad de la misma, en los térmi- 
nos previstos por la norma, incluso antes 
de los plazos previstos por la legislación 
comunitaria. Obligatoriedad que, si bien 
pudiera quedar parcialmente desdibujada 
a lo largo de su articulado, se resuelve 
con rotundidad en sus disposiciones adi- 
cionales decimoquinta a decimoséptima. 
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ciones y comunicaciones derivadas de 
los mismos por medios exclusivamente 
electrónicos; notificaciones electrón1- 
cas que de manera insoslayable han de 
ser realizadas en cuanto a los elemen- 
tos esenciales de los procedimientos de 
contratación (pliegos de las mismas, so- 
licitudes de participación y ofertas). 

De la misma forma, los contratistas 
realizarán la presentación de ofertas y 
solicitudes de participación por medios 
electrónicos solo pudiéndose dispensar 
esta norma en los supuestos tasados del 
apartado 3 de la disposición adicional 
decimoquinta de la ley (presentación de 
modelos físicos en las ofertas, necesidad 
de uso de equipos informáticos especia- 
lizados de los que no disponen los órga- 
nos de contratación, etc.). La disposición 
adicional decimoséptima regula, en par- 
ticular, los requisitos específicos relat1- 
vos a las herramientas y dispositivos de 
recepción electrónica de documentos, es- 
tableciendo las correspondientes cautelas 
en cuanto a determinación inequívoca 


de fechas y horas de recepción, acceso 
exclusivo a datos y documentos de per- 
sonas autorizadas, etc. 

Para finalizar este apartado resulta 
también necesario puntualizar que hasta 
que no estén ultimadas las correspon- 
dientes funcionalidades en el Sistema de 
Administración y Dirección Económica 
de nuestro departamento (SIDAEB), la 


a E 4 





implementación de las disposiciones 
legales antes comentadas por nuestros 
Órganos de contratación implica necesa- 
riamente el uso de las herramientas habi- 
litadas en la Plataforma de Contratación 
del Estado; en suma un esfuerzo adi- 
cional de los órganos directivos de la 
contratación administrativa del EA y de 
nuestras SEA en cuanto a formación de 
personal, habilitaciones del mismo en 
el sistema y adaptación de estructuras y 
procesos. 


CONCLUSIONES 


Las previsiones de la Ley 9/2017 
implican importantes modificacio- 
nes en la gestión contractual de las 
UCO del Ejército del Aire entre las 
que se han de significar la creación 
de nuevos procedimientos de con- 
tratación y la desaparición, o limi- 
tación de uso, de otros ya existentes 
como el contrato menor. Asimismo, 
las disposiciones sobre contratación 
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electrónica ahora obligatorias en la 
tramitación de dichos procedimien- 
tos, en línea con la nueva orientación 
de los procedimientos de nuestra 
administración, exigen una notable 
transformación de la actividad de las 
SEA en esta área. 

La entrada en vigor de la ley viene 
a reforzar la necesidad de adopción 
de nuevas estrategias de contratación 
en el Ejército del Aire que, impulsa- 
das desde sus órganos directivos en 
materia económico-financiera, faci- 
liten la implementación de las mo- 
dificaciones contempladas en la 
misma. El análisis de las diferentes 
«categorías de compras» de nuestras 
unidades, abordado por la Dirección 
de Asuntos Económicos y ya en pro- 
ceso, posibilitará la reconducción de 
numerosas adquisiciones a nivel de 
UCO, racionalizando las mismas por 
la vía de la formalización de nuevos 
acuerdos marco o de la centralización 
de contratos, contribuyendo de este 
modo, y entre otro objetivos, a la eli- 
minación de procedimientos como el 
contrato menor ampliamente utilizado 
bajo la anterior legislación. 


a 


A 


CESA lleva más de 25 años en el sector de desarrollo, producción 
y soporte de equipos y sistemas fluido-mecánicos. 


No debe perderse de vista, as1- 
mismo, que la adopción de dichas 
estrategias ha de ser complementa- 
da necesariamente por la modifica- 
ción del modelo de financiación de 
nuestras unidades. Partiendo del es- 
tablecimiento de un nuevo sistema 
de determinación de necesidades que 
permita aligerar la carga burocrática 
que supone la coexistencia de diver- 
sas herramientas para la introducción 
de dicha información, el nuevo siste- 
ma de asignación de recursos, en pro- 
ceso de implementación por la DAE 
en coordinación con el EMA, mandos 
de la fuerza y CRG, permitirá reducir 
al máximo la fragmentación de las 
dotaciones presupuestarias asignadas 
a nuestras UCO, y la programación 
y asignación, con periodicidad cono- 
cida y suficiente antelación, de sus 
recursos financieros. Ml 


NOTAS 

Comisión Europea, Comunicación COM (2015) 
614 final, 2 de diciembre de 2015. 

“La necesidad de una actuación coordinada del 
sector público estatal en relación a la incorpora- 
ción de criterios sociales en la contratación ha 
propiciado la creación, por Real Decreto 94/2018, 


Compromiso 


WE 
SILA 





de 2 de marzo, de la Comisión Interministerial 
para la incorporación de criterios sociales en la 
contratación pública. 

Real Decreto 1011/2013, de 20 de diciembre, 
y Orden DEF/244/2014 de 10 de febrero y sus 
modificaciones. 

“Las reglas para la determinación del valor esti- 
mado de un contrato se establecen en el art. 101 
de la Ley 9/2017. Interesa significar, entre otras 
precisiones en función del tipo de contrato, que el 
valor estimado comprende el importe del contra- 
to, sin incluir el impuesto sobre el valor añadido, 
sus eventuales prórrogas, los pagos o primas a 
abonar a licitadores o candidatos cuando así es- 
tuviese previsto y las posibles modificaciones 
al alza del contrato previstas en los pliegos de 
cláusulas administrativas particulares O anuncio 
de licitación 

Regulado en los art. 337 a 345 de la Ley 9/2017, 
el ROLECE dependerá del Ministerio de 
Hacienda y Función Pública y su llevanza corres- 
ponde a los órganos de apoyo técnico de la Junta 
Consultiva de Contratación Pública del Estado. 
Su objeto es la inscripción de los datos y circuns- 
tancias que resulten relevantes para acreditar las 
condiciones de aptitud de los empresarios para 
contratar con las Administraciones Públicas y 
demás organismos y entidades del sector públi- 
co. Entre otros extremos, se harán constar en el 
mismo los datos relativos a las prohibiciones de 
contratar con las mismas. 

“Dictámenes 41 y 42/2017, e Informe 5/2018. 
"De la misma forma, las relaciones de contra- 
tos menores serán también remitidas al Tribunal 
de Cuentas por vía electrónica a través de la 
Plataforma de Contratación del Sector Público. 


, 
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COMPAÑIA ESPAÑOLA DE SISTEMAS AERONAUTICOS S.A. 


Nuestro compromiso con los retos tecnológicos, la fiabilidad, la 
seguridad y una fuerte apuesta por l+D+i hacen de nuestros 


productos símbolos de eficiencia y sostenibilidad, creando valor 
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La Cumbre de la OTAN 2018 en Bruselas 


Decisiones al más alto nível 





as cumbres de la OTAN 
E desde comienzos del 

siglo XXI acontecimien- 
tos con proyección global a los 
que asisten los jefes de Estado 
o de Gobierno de más de medio 
centenar de países, entre ellos los 
más avanzados del mundo. En la 
29 cumbre celebrada en Bruselas 
los días 11 y 12 de julio de 2018, 
además de los jefes de Estado o 
de Gobierno de países aliados y 
socios, han estado presentes los 
líderes de los países participantes 
en la misión Resolute Support 
en Afganistán y dignatarios de la 
Unión Europea (UE). Una prue- 
ba de la importancia concedida 
al evento es que cerca de mil 
periodistas de todo el mundo se 
acreditaron para seguir las reuniones. 
Además, para contactar con la opinión 
pública se desarrolló por primera vez 
un seminario en paralelo con la cum- 
bre con la asistencia de cerca de 300 
personas entre las que se encontraban 
politólogos, profesores universitarios, 
periodistas y líderes juveniles. En el se- 
minario «NATO Engages: The Brussels 
Summit Dialog» participaron, entre 
otras personalidades, los presidentes de 
Ucrania, Afganistán y Georgia, los pri- 
meros ministros de Canadá, Macedonia 
e Islandia y los ministros de Defensa 
de Canadá y Alemania. También estu- 
vieron presentes el secretario general 
Stoltenberg, la vice secretaria general 
Gottemoeller, el SACEUR general 
Scaparroti, el embajador Alvargonzález 
(SG adjunto para Asuntos Políticos y 
de Seguridad) y el embajador Domecq 
(jefe ejecutivo de la Agencia Europea 
de Defensa). El seminario fue una 1n- 
novadora forma de divulgar los asuntos 
que actualmente preocupan a la OTAN 
y de intercambiar opiniones con exper- 
tos sobre temas cruciales para su futuro. 
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UN MARCO IMPRESIONANTE 


La cumbre se celebró en las mag- 
níficas instalaciones del nuevo CG 
inaugurado el 25 de mayo de 2017, 
aunque se ha necesitado casi un 
año de trabajos para poner a punto 
el complejo. El 19 de marzo pasado 
comenzó la fase final de la mudanza 
que ha supuesto trasladar a sus nue- 
vas oficinas a más de 4.000 personas, 
incluyendo el personal civil y mili- 
tar de la OTAN y el de las 29 delega- 
ciones de los miembros de la Alianza 
más las de los países socios. El Sr. 
Stoltenberg señaló que el final del 
traslado era un hito importante, pues 
suponía poder trabajar en un entorno 
innovador y ecológicamente amigable 
que será el hogar para la Alianza en 
el siglo XXI. El traslado de la OTAN 
a su nueva sede permanente se hacía 
muy necesario dado que los edificios 
que ocupaba la Alianza desde 1967 
habían sido construidos con carácter 
temporal y exigían constantes y cos- 
tosos gastos de mantenimiento. 


El 9 mayo de 2018 tuvo lu- 
gar la primera reunión del 
Consejo del Atlántico Norte en 
sesión de embajadores en la sa- 
la 1 del nuevo Cuartel General. 
El lugar donde se levanta el 
CG estuvo situado en 1908 el 
primer aeródromo de Bélgica 
y poco después el primer ae- 
ropuerto internacional belga. 
Los más de 254.000 m? del 
nuevo CG permiten acomodar 
las necesidades de la OTAN en 
un futuro previsible y además 
existe la posibilidad de aumen- 
tar la superficie construida si 
fuese necesario. El diseño del 
CG imita dedos entrecruzados 
simbolizando la unidad y coo- 
peración dentro de la OTAN. 
Se ha proyectado como un edificio 
ecológico que se espera sea un 30% 
más energéticamente eficiente que la 
anterior sede. Sus ventanas permitirán 
aprovechar al máximo la luz natural, 
reduciendo el uso de energía eléctrica. 
Un sistema geotermal de calentamien- 
to y enfriamiento usa la temperatura 
constante existente bajo la superficie 
para calentar el edificio durante el in- 
vierno y enfriarlo durante el verano. 

La cumbre de Bruselas atrajo, co- 
mo se ha mencionado, la atención 
de medios de comunicación de todo 
el mundo. Para atenderlos se prepa- 
ró, dentro del perímetro del CG, un 
centro para los medios con 850 posi- 
ciones a disposición de los profesio- 
nales de la comunicación, así como 
45 puestos para cadenas de televi- 
sión y 15 cabinas para emisoras de 
radio. Además se habilitaron varias 
salas para conferencias de prensa, 
aparcamientos para 30 camiones con 
equipos de transmisión por satélite 
y puestos para el seguimiento de los 
actos protocolarios. 
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Acto inaugural de la cumbre en la explanada de las banderas. 11 de julio de 2018 


AVANZANDO EN LA 
COOPERACIÓN OTAN-UE 


El 10 de junio tuvo lugar en la se- 
de de la Unión Europea el acto que 
puede considerarse el preludio de la 
cumbre. En efecto, como se había 
anunciado, el SG de la OTAN, Sr. 
Stoltenberg; el presidente del Consejo 
Europeo, Sr. Tusk, y el presidente de 
la Comisión Europea, Sr. Juncker, fir- 
maron la Declaración Conjunta so- 
bre la Cooperación OTAN-UE!. En 
ella se destaca que la cooperación 
se realizará con un espíritu de total 
apertura mutua dado que la transpa- 
rencia entre las dos organizaciones se 
considera crucial. En el documento se 
destaca que la UE es un socio único 
y esencial para la OTAN y se anima 
a la participación, la más completa 
posible, en la cooperación entre las 
dos organizaciones de los aliados de 





Ihttps://www.nato.int/cps/en/natohq/official_ 
texts_156626.htm 


la OTAN que no son miembros de 
la UE. Igualmente se recomienda la 
más completa participación posible 
en la cooperación de los miembros 
de la UE que no son miembros de la 
OTAN. Tras recordar los logros al- 
canzados desde la anterior declara- 
ción conjunta firmada en Varsovia 
en junio de 2016, se anima a las dos 
partes a alcanzar un rápido y demos- 
trable progreso en: movilidad militar; 
contraterrorismo; fortalecimiento de 
la resiliencia a los riesgos de carácter 
químico, biológico, radiológico y nu- 
clear, y en la promoción de la agenda 
de mujeres, paz y seguridad. Se re- 
conocen los esfuerzos de la UE para 
apoyar la seguridad y defensa europea 
con objeto de contribuir a garantizar 
la paz y seguridad en la vecindad de 
la Unión y más allá. La cooperación 
estructurada permanente y el fondo 
de defensa europeo contribuyen a 
esos objetivos. Por otro lado, se apre- 
cian los esfuerzos de la OTAN en la 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2018 


defensa colectiva, la gestión de crisis 
y la seguridad cooperativa para ase- 
gurar la seguridad del área euroatlán- 
tica y la lucha contra el terrorismo. La 
Alianza seguirá jugando un papel úni- 
co y esencial como la piedra angular 
de la defensa colectiva para todos los 
aliados. En la declaración también se 
indica que los esfuerzos de la UE for- 
talecerán a la OTAN, mejorando así 
la seguridad común. En el caso de los 
Estados miembros de la UE, se cons1- 
deran positivos los acuerdos políticos 
para dar una prioridad más alta a la 
seguridad y defensa en la preparación 
del próximo presupuesto a largo plazo 
de la UE. Por último, se señala en el 
documento que las capacidades que 
se desarrollen a través de las iniciati- 
vas de la UE y la OTAN deberán ser 
coherentes, complementarias e inte- 
roperables y estarán disponibles para 
las dos organizaciones, teniendo en 
cuenta las decisiones soberanas de los 
países a las que pertenezcan. 
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UNA CITA ESPERADA 


La cumbre de Bruselas se desarro- 
lló siguiendo una apretada agenda 
previamente programada y a pesar de 
las estrictas medidas de seguridad se 
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facilitó lo más posible el trabajo de los 
medios de comunicación. A partir de 
las nueve de la mañana del día 11 de 
julio, el presidente del Gobierno bel- 
ga, Charles Michel, acompañado del 
SG, recibió a los jefes de Estado o de 
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Foto de familia de los jefes de Estado o de Gobierno con el SG al comienzo de la cumbre. 11 de julio de 2018 
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Gobierno de los países miembros de 
la OTAN que posteriormente posaron 
para la tradicional foto de familia. A 
continuación se celebró la ceremonia 
de apertura de la cumbre y poco des- 
pués comenzó la reunión del Consejo 





Vista general de la sala 1 donde se celebró la reunión del CAN en sesión de jefes de Estado o de Gobierno. 11 de julio de 2018 
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del Atlántico Norte (CAN). Por su par- 
te, los jefes de Estado o de Gobierno 
de los países socios llegaron a partir 
de las tres de la tarde del mismo día 
y pudieron departir a su llegada con 
los periodistas presentes. Para termi- 
nar la primera jornada se celebraron 
tres cenas de trabajo: la de jefes de 
Estado o de Gobierno, la de ministros 
de Asuntos Exteriores y la de ministros 
de Defensa. 

El SG, Sr. Stoltenberg, tuvo un 
protagonismo destacado durante la 
cumbre. El día 11 de julio, además de 
participar en bienvenida de los líde- 
res aliados, pronunció las palabras de 
introducción y presidió la reunión del 
CAN en sesión de jefes de Estado o 
de Gobierno. Ese día también parti- 
cipó en el seminario comentado ante- 
riormente. El día 12 de julio presidió 
las reuniones del CAN con los jefes 
de Estado o de Gobierno de Georgia 
y Ucrania y con los socios operacio- 
nales y posibles socios operaciona- 
les de la misión Resolute Support en 
Afganistán. Fuera de lo previsto, el 
SG presidió también otra reunión del 
CAN en sesión de jefes de Estado o 
de Gobierno la mañana del 12 de ju- 
lio. Esta reunión causó cierto revue- 
lo entre los medios de comunicación 
acreditados y provocó numerosas 
especulaciones. El propio SG en su 
última conferencia de prensa de la 
cumbre, al final de la mañana del día 
12, informó de que la reunión se había 
celebrado para completar lo tratado 
sobre el reparto de cargas y los gastos 
de defensa en la reunión del CAN el 
día anterior. 


DECISIONES AL MÁS ALTO 
NIVEL 


Lo tratado en las cumbres queda 
reflejado en las declaraciones que se 
publican durante su celebración. Entre 
los diversos documentos? emitidos 
el pasado julio en Bruselas, se reco- 
mienda especialmente la lectura de la 
Declaración de la Cumbre que recoge 
las decisiones tomadas durante la re- 
unión del CAN en sesión de jefes de 
Estado o de Gobierno. La declaración 
y demás documentos se habían pre- 
parado semanas antes por personal de 
la OTAN y de los países aliados. Sin 





2Ver cuadro. 


embargo, fue durante la cumbre cuando 
pasaron a convertirse en documentos 
consensuados por los líderes aliados. La 
Declaración de la Cumbre de Bruselas 
es un denso documento de 79 puntos 
que presenta también la visión aliada 
sobre la situación estratégica. 

En el punto primero de la declara- 
ción, que puede considerarse una in- 
troducción, se resalta que la OTAN 


movilidad; establecer en Bruselas un 
nuevo Centro de operaciones en el ci- 
berespacio; y crear equipos de apoyo 
contra ataques híbridos. En este con- 
texto, los líderes aliados decidieron 
acordar un plan de implementación y 
aumentar significativamente la plan- 
tilla de personal militar para poner 
en marcha la remozada estructura de 
mando. Además, se declaró la capa- 





Vista parcial de la sala 1 donde se celebró la reunión del CAN en sesión de jefes de Estado o 
de Gobierno. 11 de julio de 2018 


continuará esforzándose por mantener 
la paz, la seguridad y la estabilidad en 
la totalidad del área euroatlántica. Los 
aliados están determinados a proteger 
su indivisible seguridad, su libertad y 
sus valores comunes, incluyendo la 
libertad individual, los derechos hu- 
manos, la democracia y el imperio de 
la ley. También se señala en ese pri- 
mer punto que la Alianza continuará 
con una aproximación de 360 grados 
a la seguridad, cumpliendo con efec- 
tividad las tres tareas fundamentales 
que se contemplan en el Concepto 
Estratégico: defensa colectiva, gestión 
de crisis y seguridad cooperativa. 

Del contenido de los restantes pun- 
tos caben destacarse las siguientes 
decisiones: elevar el estado de alista- 
miento de las fuerzas aliadas; mejo- 
rar la posibilidad de moverlas a través 
del Atlántico y dentro de Europa; mo- 
dernizar la estructura de mando con 
la creación de un Mando de Fuerzas 
Conjunto con CG en Norfolk y un 
Mando Conjunto en Ulm, Alemania, 
para garantizar el apoyo y la 
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cidad operativa inicial de rapid air 
mobility con objeto de permitir mo- 
vimientos aéreos a través de fronte- 
ras con escaso tiempo de preaviso. En 
esa línea, los aliados se comprome- 
ten a fortalecer la capacidad aliada de 
apoyar y desplegar fuerzas y equipos, 
así como a mejorar la movilidad por 
tierra, mar y aire lo antes posible, pe- 
ro no más tarde de 2024. Para forta- 
lecer aún más la disuasión y defensa 
aliadas se adoptó la llamada Iniciativa 
de Alistamiento OTAN —los «cuatro 
treintas»— con el compromiso de tener 
en el año 2020, listos para ser emplea- 
dos en 30 días o menos, 30 batallones 
mecanizados, 30 escuadrones aéreos y 
30 navíos de combate con los elemen- 
tos de apoyo necesarios. 

Los jefes de Estado o de Gobierno 
reafirman que la contribución de los 
aliados al mando y control a través de 
la Estructura de Fuerza OTAN sigue 
siendo esencial. En la declaración se 
señala también que para poder res- 
ponder a los retos de un cambiante 
entorno de seguridad se necesita un 
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Foto de familia de los jefes de Estado o de Gobierno antes de la cena de trabajo. 11 de julio de 2018 


conjunto de fuerzas y capacidades in- 
teroperables, sostenibles, bien apoya- 
das y desplegables. Los líderes aliados 
decidieron fortalecer la postura de di- 
suasión y defensa en todos los campos. 
En el aéreo se acordó una estrategia 
conjunta del poder 
aéreo que es esen- 
cial para las mi- 
siones en tiempo 
de paz como las 
de policía aérea y 
de defensa contra 
misiles balísticos. 
Además, los reu- 
nidos acordaron 
desarrollar una 
política espacial 
de la OTAN reco- 
nociendo que el 
espacio es un área 
dinámica que evo- 
luciona rápidamen- 
te. Respecto a la 
capacidad nuclear 
se reitera que su 
propósito funda- 
mental es preservar la paz, prevenir la 
coerción y disuadir cualquier agresión. 
En el deteriorado entorno de seguridad 
actual, es esencial una alianza nuclear 
creíble y unida. 

Los reunidos acordaron también au- 
mentar la contribución de la OTAN 
a la lucha contra el terrorismo y pa- 
ra ello decidieron lanzar una nueva 
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misión de entrenamiento en Irak, 
proporcionar más apoyo a Jordania y 
Túnez, conseguir que el Centro (Hub) 
Regional para el Sur alcance su capa- 
cidad plena y preparar un paquete adi- 
cional de medidas para el Sur. 


NATO Engages 





El secretario general en el seminario «NATO Engages: The Brussels Summit Dialog». 
11 de julio de 2018 


Los jefes de Estado o de Gobierno 
reiteran en la declaración que las puer- 
tas de la OTAN permanecen abiertas, 
y en esa línea se invita al Gobierno 
en Skopje a iniciar conversaciones de 
acceso. La completa implementación 
de la solución del contencioso sobre 
el nombre de la antigua República 
Yugoslava de Macedonia es una 


condición para la con- 
clusión exitosa del 
proceso de acceso. El 
día 11 de julio también 
se decidió mantener 
la presencia aliada en 
Afganistán hasta que 
la situación en el país 
aconseje un cambio. 
Además, se extendió 
la financiación para 
las fuerzas de segu- 
ridad afganas hasta el 
año 2024; así será po- 
sible el desarrollo de 
sus fuerzas especiales 
y de su fuerza aérea. 
Los jefes de Estado o 
de Gobierno aliados 
también expresaron 
su apoyo a la audaz 
propuesta de paz rea- 
lizada por el presiden- 
te Ghan1. El continuo compromiso 
de la OTAN fortalecerá a Afganistán 
en sus esfuerzos para crear las con- 
diciones adecuadas para la paz y la 
reconciliación. 

La Asociación para la Paz, 
el Diálogo 
Mediterráneo y 
la Iniciativa de 
Cooperación de 
Estambul son, y se- 
guirán siendo, esen- 
ciales en el trabajo 
de la Alianza. Los 
socios han hecho, y 
continúan haciendo, 
una contribución 
sustancial a las mi- 
siOnes, Operaciones 
y otras activida- 
des dirigidas por la 
OTAN. Los líderes 
aliados se reunieron 
con los presiden- 
tes de Ucrania y 
Georgia, dos países 
socios, con los que 
se trataron preocupaciones comparti- 
das. Entre ellas las amenazas de Rusia 
a su soberanía e integridad territorial. 
En esa ocasión se acordó seguir prepa- 
rando a Georgia para ser miembro de 
la OTAN, así como aumentar el apo- 
yo aliado en áreas como la gestión de 
crisis, el entrenamiento y los ejerci- 
cios. En la declaración se reconocen las 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2018 


reformas realizadas y las importantes 
contribuciones de Georgia a la misión 
Resolute Support. Respecto a Ucrania, 
se mantienen las decisiones tomadas 
en la cumbre de Bucarest y siguientes 
sobre sus aspiraciones de unirse a la 


y la defensa de la OTAN y redo- 
blar la lucha contra el terrorismo. El 
reparto de cargas entre los aliados 
era un tema sobre el que se espera- 
ba que se hablase con franqueza en 
la cumbre. Así ha sido y los líderes 





Los Sres. Tusk, Stoltenberg y Juncker firmando la Declaración Conjunta OTAN-UE. 
10 de julio de 2018 


Alianza. Por otra parte, se reconocen 
los progresos realizados con la adop- 
ción de la Ley sobre el Alto Tribunal 
contra la Corrupción y con la Ley de 
Seguridad Nacional. Los líderes aliados 
expresaron su voluntad de extender el 
apoyo político y práctico a Ucrania que 
se enfrenta a un conflicto activo. 

Durante la cena de trabajo del 11 de 
julio, los líderes aliados cambiaron im- 
presiones sobre los retos globales a la 
seguridad con sus colegas de Suecia 
y Finlandia y con los presidentes del 
Consejo Europeo y de la Comisión. Se 
consideraron los retos provenientes de 
Oriente Medio y del Norte de África, 
la situación en la península de Corea 
y la postura más firme y resuelta de 
Rusia. La OTAN sigue comprometida 
con una aproximación dual a Rusia: 
defensa y diálogo, aspirando a una re- 
lación constructiva con Rusia cuando 
esto sea posible. 


CAMINO DEL 70 ANIVERSARIO 


La cumbre de Bruselas 2018 ha 
cumplido sus objetivos habiéndose 
tomado en ella decisiones de gran 
calado para fortalecer la disuasión 


aliados tuvieron oportunidad de oír 
las palabras, a veces agrias, del pre- 
sidente Trump sobre los gastos de 
Defensa. En cualquier caso es un he- 
cho que tras años de disminución, se 
está produciendo un aumento en esos 
gastos. La tendencia ha cambiado, 
antes era a la baja y ahora es al al- 
za. Desde que el presidente Trump 
juró su cargo en enero de 2017, los 
aliados europeos y Canadá han au- 
mentado sus gastos de Defensa en 
41.000 millones de dólares. Sin em- 
bargo, quizás más importante es que, 
considerando los planes nacionales 
actualmente existentes, se aprecia 
un progreso sin precedentes, aunque 
hay mucho trabajo por hacer. En la 
cumbre de Bruselas, pese a alguna 
situación incómoda, se pudo cons- 
tatar que todos los miembros es- 
tán comprometidos con la OTAN, 
como dejaron claro los 29 jefes de 
Estado o de Gobierno. La cumbre 
de Bruselas ha confirmado que la 
Alianza sigue unida para garantizar a 
todos los aliados una eficaz disuasión 
y defensa, una ágil gestión de crisis 
y una seguridad colectiva adecuada 
para afrontar los retos del siglo XXI. 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2018 


En su ya larga trayectoria, la 
OTAN ha sabido modernizarse y pre- 
pararse para responder a las nuevas 
amenazas y a los cambiantes retos a 
la seguridad. En la cumbre de 2018 
se ha acordado una estructura de 
mando reforzada capaz de respon- 
der a los retos de hoy y de un futuro 
previsible. Por otra parte, la cumbre 
se ha celebrado en un nuevo, ecoló- 
gico y eficiente CG. Para completar 
la renovación de la Alianza se reali- 
zará una revisión funcional de la es- 
tructura orgánica del Cuartel General 
dirigida por el SG. Con esta revisión 
se espera conseguir una mayor capa- 
cidad de respuesta que se traduzca 
en un CG adaptable a circunstancias 
cambiantes. La OTAN continuará ga- 
rantizando la seguridad, la libertad y 
los valores que comparten los países 
aliados incluyendo el compromiso de 
defensa mutua. Las decisiones toma- 
das muestran que Europa y América 
del Norte permanecen unidas y que 
el vínculo transatlántico sigue sien- 
do vital para la Alianza. El año 2019 
se cumplirán 70 años desde que se 
firmó el Tratado de Washington el 
4 de abril de 1949. Para celebrar el 
aniversario y revisar el progreso en la 
implementación de las decisiones to- 
madas en Bruselas, los líderes aliados 
decidieron que se volverán a reunir el 
próximo año. Ml 


DOCUMENTOS DE LA CUMBRE 
DE LA OTAN 2018 
11-12 julio 2018 
E DECLARACIÓN DE LA CUMBRE DE BRUSELAS 


https: //www.nato.int/cps/en/natohq/ 
official_texts_156624.htm 


MH DecLARACIÓN SOBRE SEGURIDAD Y 
SOLIDARIDAD TRANSATLÁNTICAS 
https: //www.nato.int/cps/su/natohq/ 
official_texts_156620.htm 


EN DECLARACIÓN DE LA COMISIÓN OTAN- 
GEORGIA 

https: //www.nato.int/cps/en/natohq/ 
official_texts_ 156627 .htm 


E DECLARACIÓN DEL PRESIDENTE SOBRE OTAN- 
UCRANIA 

https: //www.nato.int/cps/en/natohq/ 
official_texts_156623.htm 


E DECLARACIÓN CONJUNTA SOBRE LA MISIÓN 
RESOLUTE SUPPORT 

https: //www.nato.int/cps/en/natohq/ 
official_texts_156625.htm 
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EJERCICIO EAGLE SPIRIT. DESPLIEGUE EN LA BASE AÉREA DE TORREJÓN 


on motivo del ejercicio 
Eagle Spirit 2018, los 
días 22 y 23 de junio, la base 
aérea de Torrejón se consti- 
tuyó en zona de embarque 
de paracaidistas del U.S. Ar- 
my 173rd Airborne Brigade 
y Brigada Almogávares VI, 
acogiendo numerosas aero- 
naves C-130 del Ejército del 
Aire español, de la USAF y 
del Cuerpo de Marines de 
EE.UU. (USMO). 
En total se realizaron seis 
rotaciones en las que em- 


barcaron hasta un total de 
1.080 paracaidistas. Previa- 
mente, se efectuaron diver- 
sos vuelos de lanzamientos 
de cargas así como de un 
destacamento de 45 pa- 
racaidistas del U.S. Army, 
con la participación de un 
C-130 del USMC. 

La base aérea de Torre- 
jón prestó el apoyo opera- 
tivo necesario al personal y 
medios aéreos participan- 
tes para la realización exi- 
tosa del ejercicio. 





P— 





RELEVO Y TOMA DE POSESIÓN DE LA JEFATURA DEL GRUTRA 


En la plaza de armas del 

Grupo de  Transmisio- 
nes (ACAR Getafe) y presidi- 
do por el general de división 
jefe de Servicios Técnicos y 
de Sistemas de Información 
y Telecomunicaciones del 
Ejército del Aire, Luis Anto- 
nio Ruiz Nogal, tuvo lugar el 
26 de junio el acto de relevo 
en la jefatura del Grupo de 
Transmisiones, tomando po- 
sesión de la misma el coro- 
nel Federico Juste de Santa 
Ana y cesando en la misma 
el coronel Alfredo del Moral 


Verano. Diversas autoridades 
civiles y militares han asistido 
al evento. 

La fuerza ha estado consti- 
tuida por la Escuadra de Gas- 
tadores del ACAR-Getafe y 
una escuadrilla de honores 
del Grupo de Transmisiones 
ampliada con personal de las 
otras unidades del acuartela- 
miento aéreo. 

Tras el himno del Ejército del 
Aire y el homenaje a los que 
han dado su vida por España, 
el acto ha finalizado con el des- 
file de la fuerza participante. 





EL CENTRO CARTOGRÁFICO Y FOTOGRÁFICO DEL EJÉRCITO DEL AIRE PARTICIPA 
EN EL LEVANTAMIENTO TOPOGRÁFICO DE LA BASE AÉREA DE HERAT 


Duero mes y medio un 
equipo del Centro Carto- 
gráfico y Fotográfico del Ejér- 
cito del Aire (CECAF), com- 
puesto por dos brigadas y un 
sargento, todos de la espe- 
cialidad de Cartografía e Ima- 
gen (CIM), ha formado parte 
del equipo topográfico con- 
junto en el que se integraba 
también personal del Cen- 
tro Geográfico del Ejército de 
Tierra (CEGET) para realizar 
un levantamiento topográfi- 
co de la base aérea de Herat 
(Afganistán). 

Estos trabajos topográficos 
se han llevado a cabo a pe- 
tición de la misión Resolute 


786 


Support de la OTAN, que so- 
licitó al Multinational Geospa- 
tial Support Group (MNGSG), 
del que España es integrante 
desde 2016, realizar la medi- 
ción de los obstáculos situa- 
dos en el interior y alrededo- 
res de la base aérea de Herat 
que pudieran afectar a la se- 
guridad de las operaciones 
aéreas. 

Durante el desarrollo de 
esta misión se han medido 
cientos de obstáculos, en 
condiciones de seguridad y 
climatológicas adversas. El 
29 de junio el equipo topo- 
gráfico del CECAF regresó a 
España. 





Ñ ce 
b ' 30 
q El 3 y r 


E 
E i 4 
pa 


e 


a AR | 
| EA == y A ze 
ra LE EN AN 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2018 


Hi TAE CIAL 


Hi TAE CAFE 


HTC CIA PAE 


HTC IAE 








| 27 de junio tuvo lugar 

el acto de despedida de 
la bandera del teniente ge- 
neral José María Orea Malo, 
que cesó como jefe del Man- 
do de Apoyo Logístico (MA- 
LOG). El acto, presidido por 
el jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire (JEMA), ge- 
neral del Aire Javier Salto 
Martínez-Avial, se celebró en 
el Cuartel General del Ejérci- 
to del Aire. 

Por otra parte, también con 
motivo de su cese en la jefatu- 
ra del Mando de Personal (MA- 
PER), el 29 de junio se despi- 
dió de la bandera el teniente 
general Pedro José Abad Gi- 
meno, que ha ostentado el 
cargo desde junio de 2014. 

Tanto el MALOG como el 
MAPER han recibido a sus 


RELEVOS DE MANDO EN EL MAPER Y EN EL MALOG 
Y] 


nuevos generales jefes y 
así, hoy 13 de julio han te- 
nido lugar los respectivos 
actos de toma de posesión, 
presididos por el JEMA. El 
teniente general Miguel An- 
gel Martín Pérez ha tomado 
posesión como nuevo jefe 
del MALOG, el órgano de 
apoyo a la fuerza en el ám- 
bito de los recursos mate- 
riales bajo la dependencia 
directa del JEMA. 

Por su parte, el teniente 
general Pablo José Castillo 
Bretón ha tomado posesión 
de su cargo como jefe del 
MAPER. En el acto de toma 
de posesión ha prestado ju- 
ramento de cumplir fielmen- 
te las obligaciones del car- 
go con lealtad al rey y a la 
Constitución. 





LOS 1.18 DEL 45 GRUPO ALCANZAN LAS 50.000 HORAS DE VUELO 


| 29 de junio en la ba- 

se aérea de Torrejón, el 
45 Grupo de FF.AA. alcan- 
zó un nuevo hito histórico. 
Los 1.18 (Falcon 900) cum- 
plieron 50.000 horas en un 
vuelo desde Gerona. 

En dicho vuelo regresaban 
SS.MM. los reyes de España, 
que tuvieron la deferencia de 
acompañar a la unidad con 
unas fotografías conmemo- 
rativas a pie de avión. 


Treinta años han transcu- 


rrido ya desde que en abril 
de 1988 se adquiriese el 
primero de los 1.18, un Fal- 
con 900 modelo A y núme- 
ro de cola 45-40, que en el 
año 2003 fue modernizado 
al modelo B. 

Tres años después, en 
1991, llegaría el segundo 
Falcon, también modelo A 
y modernizado en el mismo 
año que el anterior. 

Para ese año 2003, otros 
tres más se les unirían, 
procedentes de la Fuerza 


Aérea australiana, que los 
adquirió en 1989, para for- 
mar la actual flota de cinco 
aeronaves. 

Con una autonomía de sie- 
te horas de vuelo y una ve- 
locidad de crucero de 0.8 
mach, los 1.18 son capaces 
de transportar hasta un máxi- 
mo de 14 pasajeros a cual- 
quier lugar del mundo donde 
sea necesario. 

La misión principal de es- 
tos aviones siempre ha sido 
el transporte de autoridades, 
estando al servicio de la casa 
real y de los máximos digna- 
tarios del Gobierno español. 
Cabe destacar que en nume- 
rosas ocasiones, además, se 
ha transportado a dirigentes 
de otros Estados y organis- 
mos internacionales. 

Actualmente, también se 
emplean en aeroevacuacio- 
nes médicas, en particular en 
las relacionadas con el per- 
sonal militar con misiones en 
el extranjero, siendo no po- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2018 


cas las actuaciones de es- 
te tipo que se han llevado 
a cabo. 

Hasta el año 1992, una de 
sus misiones consistió en el 
transporte de órganos para 
trasplantes, tanto en territo- 
rio nacional como al extran- 
jero, contribuyendo de una 
forma decisiva a salvar vi- 
das humanas. 





Dada la premura de tiem- 
po con la que debe hacerse 
frente a ciertas misiones, la 
flota de 1.18 mantiene una 
tripulación y un avión en 
alarma 24 horas al día los 
365 días del año, permi- 
tiendo tener, en un plazo 
de dos horas, un avión vo- 
lando a cualquier punto del 
planeta. 
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| 29 de junio se celebró 

el acto de clausura del 
Il Curso de Fotointerpreta- 
ción aplicada a la Geoin- 
teligencia, impartido en el 
Centro Docente Militar del 
Centro Cartográfico y Foto- 
gráfico del Ejército del Aire 
(CDM-CECAP) del 21 de ma- 
yo al 29 de junio de 2018. 

Al mismo asistieron como 
alumnos ocho suboficiales del 
Ejército del Aire, un suboficial 
del Ejército de Tierra, un sub- 
oficial de la Armada y un sub- 
oficial y un cabo del EMAD/ 
CIFAS, que han adquirido los 
conocimientos necesarios pa- 
ra entender el comportamiento 
de la energía infrarroja y radar, 
interpretar la respuesta que se 
obtiene de los distintos objetos 
presentes en este tipo de imá- 


n la noche del pasado sá- 

bado 30 de junio, inter- 
pretado por el dúo Machi- 
na Antigua, tuvo lugar en el 
patio de armas del Castillo 
de Villaviciosa de Odón, se- 
de del Archivo Histórico del 
Ejército del Aire, el primero 
de los dos conciertos que se 
celebrarán en nuestra unidad 
a lo largo de la época estival 
dentro del programa de la 


| 1 de julio se celebró en el 
campo de golf de la base 
aérea de Torrejón la 22.? edi- 
ción del torneo de golf entre 
representantes del Ejército del 
Aire y de la empresa Airbus. 
Participaron 72 jugadores, 36 
de cada equipo, resultando ga- 
nador absoluto de la prueba el 
general del Aire Javier Salto con 
34 puntos (clasificación scratch) 
y el Ejército del Aire ganador del 
torneo por equipos con 1.036 
puntos frente a los 985 puntos 
de la empresa Airbus (clasifica- 
ción stablefora). 


CLAUSURA DEL II CURSO DE FOTOINTERPRETACIÓN 


genes y ser capaces de con- 
feccionar informes de fotoin- 
terpretación de acuerdo a los 
estándares OTAN, así como su 
integración en un sistema de 
información geográfica (GIS). 

El acto se desarrolló en el 
salón de actos del centro, al 
que asistieron como invitados 
los profesores y personal del 
CDM-CECAF. 

También se hizo entrega a 
los alumnos del correspon- 
diente diploma acreditativo de 
haber finalizado el curso con 
aprovechamiento. Para finali- 
zar, el coronel director dirigió 
una alocución a los asistentes, 
agradeciendo el trabajo de to- 
dos los implicados en el co- 
rrecto desarrollo del curso y a 
los alumnos su dedicación du- 
rante el mismo. 














CONCIERTO EN EL ARCHIVO HISTÓRICO 


XXXI edición Clásicos en Ve- 
rano, organizado por la Co- 
munidad de Madrid. 

En el mismo, denominado 
«sonido olvidado», se pudie- 
ron apreciar composiciones 
con instrumentos tan especia- 
les como la vihuela de arco, la 
zanfona o el organetto de cla- 
visimbalum sonando dentro 
del marco inigualable que ofre- 
ce la sede de nuestro archivo. 


La entrega de premios estuvo 
presidida por el general del Ai- 
re, Javier Salto Martínez-Avial, 
el presidente de Airbus Alberto 
Gutiérrez Moreno y el general 
jefe de la Base Aérea de Torre- 
jón, Julio Ayuso Miguel. 

En el acto de entrega de 
premios estuvieron presentes 
varias personas discapacita- 
das de la organización Enve- 
ra dedicada a la atención y a 
ofrecer un futuro a personas 
con discapacidad intelectual 
de la que es miembro la em- 
presa Airbus. 




















788 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2018 


Visite nuestra web): 


Visite nuestra web: 





a 
e 

me 

y 





Ñ 

E 
5 
' 
1] 


TOMA DE POSESIÓN DE MANDO DEL CORONEL JEFE DEL PROGRAMA DE 
LIDERAZGO TÁCTICO (TLP) Y DE SU COMPONENTE NACIONAL 


| 3 de julio tuvo lugar 

el acto de toma de po- 
sesión del cargo de jefe 
del Programa de Lideraz- 
go Táctico de Operaciones 
(TLP) y de su Componente 
Nacional, en las instalacio- 
nes del TLP en la base aé- 
rea de Albacete. 

El acto estuvo presidi- 
do por el teniente gene- 
ral (EA) César Miguel Si- 
món López, general jefe 
del Mando Aéreo de Com- 
bate (SJMACOM), y contó 
con la asistencia de diver- 
sas autoridades civiles y 
militares, así como de per- 
sonal internacional de las 
naciones que forman par- 
te del TLP. 

A la llegada del tenien- 
te general Simón, y tras re- 
cibir las correspondientes 
novedades del coronel sa- 
liente, Luis Villar Coloma, y 
saludar a las autoridades e 
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invitados, se inició la cere- 
monia de relevo de mando, 
dándose lectura a la reso- 
lución de nombramiento 
del coronel Andrés Enrique 
Maldonado García como 
nuevo coronel jefe del Pro- 
grama de Liderazgo Tácti- 
co de Operaciones y de su 
Componente Nacional. 
Tras la lectura de la fór- 
mula de toma de posesión, 
el coronel Maldonado juró 
el cargo y, seguidamente, 
dirigió una alocución a los 
presentes. Sus palabras 
fueron, principalmente, de 
agradecimiento a sus su- 
periores, predecesores en 
el cargo, compañeros y fa- 
milia. Destacó la gran pro- 
fesionalidad del personal 
del TLP (TLP staff y de la 
Base Aérea de Albacete, 
principales responsables 
del enorme prestigio al- 
canzado por esta unidad. 
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Finalmente, propuso como 
objetivo adaptar y cambiar 
lo que sea necesario para 
mantener al TLP alineado 
y relevante en el entorno 
cambiante actual. 
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Concluida la ceremonia, 
el GJMACOM, acompaña- 
do por los coroneles sa- 
liente y entrante, procedie- 
ron a la firma de las actas 
de relevo. 
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ACTO DE TOMA DE POSESIÓN DEL NUEVO CORONEL JEFE DEL GRUCEMAC 


| 5 de julio tuvo lugar en 

la base aérea de Torre- 
jón el acto de toma de pose- 
sión de mando del nuevo jefe 
del Grupo Central de Mando 
y Control, coronel Francisco 
Moratinos Calonge, que rele- 
vó al coronel Pedro V. Ramos 
Domínguez. 

El acto, que contó con una 
nutrida representación de auto- 
ridades militares, estuvo presi- 
dido por el teniente general Cé- 
sar Miguel Simón López, jefe 
del Mando Aéreo de Combate, 
acompañado por el general de 


división Rafael García Hernán- 
dez, jefe del Sistema de Mando 
y Control. 

A su llegada, el teniente ge- 
neral Simón, recibió novedades 
del coronel Ramos y después 
de saludar a las autoridades y 
demás personal militar y civil se 
procedió a la lectura de la fór- 
mula de toma de posesión y ju- 
ramento del cargo por el coronel 
Moratinos. Finalizado el mismo, 
el teniente general Simón dirigió 
una alocución a todos los asis- 
tentes, poniendo así el broche fi- 
nal al acto de relevo. 


11] " 





ACTO DE ENTREGA DE REALES DESPACHOS DE SARGENTO A LA 
XXVI PROMOCION DE LA ACADEMIA BASICA DEL AIRE 


residido por su majes- 

tad el rey, el 6 de julio se 
desarrolló el acto de entrega 
de reales despachos a 227 
alumnos de la XXVI promo- 
ción de la Academia Básica 
del Aire. A este acto asistió 
una amplia representación 
de civiles y militares entre los 
que se encontraban el presi- 
dente de la comunidad au- 
tónoma de Castilla y León, 
Juan Vicente Herrera Cam- 
po, la presidenta de las Cor- 
tes de Castilla y León, Silvia 
Clemente Municio, la dele- 
gada del Gobierno en la co- 
munidad autónoma de Cas- 
tilla y León, Virginia Barcones 
Sanz, el alcalde-presidente 
del Ayuntamiento de Valver- 
de de la Virgen, David Fer- 
nández Blanco, el presiden- 
te de la Diputación Provincial 
de León, Juan Martínez Ma- 
jo, el alcalde-presidente del 
Ayuntamiento de León, An- 
tonio Silván Rodríguez, el 
procurador del Común, Ja- 
vier Amoedo Conde, el pre- 
sidente del Consejo Consul- 
tivo de Castilla y León, Mario 
Amilivia González, el subse- 
cretario de Defensa, Alejo de 
la Torre de la Calle, y el gene- 
ral jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire, Javier Salto 
Martínez-Avial. 
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Los actos comenzaron con la 
llegada de su majestad el rey 
acompañado del coronel Jo- 
sé Antonio Gutiérrez Sevilla, di- 
rector de la Academia Básica 
del Aire, dirigiéndose a la plaza 
de armas para recibir los hono- 
res de ordenanza, pasando a 
continuación revista al Escua- 
drón de Alumnos. 

Tras el acto de acción de gra- 
cias, oficiado por el arzobispo 
castrense de España, Juan del 
Río Martín, su majestad hizo 
entrega del despacho de sar- 
gento al n.* 1 de la XXVI pro- 
moción, Luis Ángel Pose Gar- 
cía. Seguidamente, recibieron 
sus despachos el resto de los 
sargentos de la XXVI promo- 
ción, despidiéndose a conti- 
nuación de la bandera. 

Tras la entrega de los reales 
despachos, el coronel director 
impartió la última lección del 
curso en la que destacó a los 
«sargentos alumnos de la XXVI 
promoción: a partir de maña- 
na deberán asumir la tremenda 
responsabilidad que conlleva 
entrar a formar parte de la es- 
pina dorsal de nuestra Fuerza 
Aérea; con pasión, con integri- 
dad y con humildad». Una vez 
terminada, se entonó el himno 
del Ejército del Aire. 

Antes de finalizar los actos 
con los desfiles aéreo y te- 
rrestre, dos sargentos alum- 
nos portaron la corona de 
laurel que se depositó en el 
monumento de la plaza de 


armas en el homenaje a los 
que dieron su vida por Espa- 
ña, finalizando con una des- 
carga de fusilería y la pasada 
de una formación de aviones 
C-101 del Grupo de Escuelas 
de Matacán. 

Como colofón final y como 
es tradicional en esta aca- 


demia, tuvo lugar en el han- 
gar de aviones la recepción 
en la que su majestad el 
rey departió con los nuevos 
sargentos y sus familiares, 
así como con el resto de 
personal de la unidad, antes 
de regresar por vía aérea a 
Madrid. 
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ACTO DE TOMA DE POSESIÓN DE LA JEFATURA DEL GRUPO NORTE DE MANDO Y CONTROL 


| 6 de julio en la plaza de 

armas de la zona de Va- 
lenzuela de la base aérea de 
Zaragoza y presidido por el 
general jefe del Sistema de 
Mando y Control, general de 
división Rafael García Her- 
nández, se celebró el ac- 
to de toma de posesión de 
mando como jefe del Gru- 
po Norte de Mando y Con- 
trol (¡SRUNOMAGC) del coro- 
nel José Miguel Almodóvar 
Martín, cesando de dicho 
cargo al anterior jefe de la 
unidad, el coronel Jorge Se- 
rra Uribe. 


El general jefe del Sistema de 
Mando y Control, tras recibir los 
honores de ordenanza y pasar 
revista a las fuerzas participan- 
tes, dio lectura a la fórmula de 
toma de posesión del coronel 
José Miguel Almodóvar Martín 
como nuevo jefe del Grupo Nor- 
te de Mando y Control. A con- 
tinuación, el coronel Almodóvar, 
previamente autorizado, realizó 
el juramento reglamentario. 

Tras el himno del Ejército del 
Aire y el homenaje a los caídos, 
se desarrolló un desfile terrestre 
con el que se dieron por finali- 
zados los actos. 


mM am MES | 


a , 


pa 


RELEVO DE MANDO EN LA ESCUELA DE TÉCNICAS AERONÁUTICAS (ESTAER) 


| 10 de julio tomó posesión 

como director de la Escue- 
la de Técnicas Aeronáuticas 
(ESTAER) el coronel Agustín 
Quesada García, nombrado 
por Resolución 672/04310/18 
(B.O.D. n.* 59), cesando el co- 
ronel Andrés Sanz Ríos, quién 
ha estado ejerciendo el man- 
do de la unidad desde el 14 
de julio de 2016. 

El acto de toma de posesión 
y relevo de mando tuvo lugar 
en la plaza de armas Tte. Ge- 
neral Cervera, y fue presidida 
por el general jefe del Mando 
de Personal Pablo José Casti- 


llo Bretón, quién recibió nove- 
dades del coronel director de 
la ESTAER y posteriormente se 
le rindieron los honores de or- 
denanza. 

El nuevo coronel  direc- 
tor prestó juramento o pro- 
mesa de cumplir fielmente las 
obligaciones del cargo con 
lealtad al rey y a la Consti- 
tución. Tras los actos, el jefe 
de Línea desplazó la fuerza al 
punto de inicio del desfile. Fi- 
nalizado el acto, se realizó una 
breve celebración en el pabe- 
llón de cuadros de mando de 
la base aérea de Torrejón. 


TOMA DE POSESIÓN DEL JEFE DEL GRUPO DEL CUARTEL GENERAL DEL MANDO 
AÉREO DE CANARIAS Y JEFE DEL ACUARTELAMIENTO AÉREO LAS PALMAS 


| 11 de julio tomó pose- 

sión como jefe del Gru- 
po del Cuartel General del 
Mando Aéreo de Canarias 
y jefe del Acuartelamien- 
to Aéreo de Las Palmas, el 
coronel Ricardo Cano Gar- 
cía, relevando al coronel ll- 
defonso Rodríguez Hidal- 
go, quien ostentaba dichas 
jefaturas desde el verano 
del 2015. 

El acto comenzó a las 12:30 
horas en las instalaciones del 
Acuartelamiento Aéreo de Las 
Palmas con la llegada del ge- 
neral jefe del Mando Aéreo de 


Canarias, Fernando de la Cruz 
Caravaca, que presidió el rele- 
vo de mando. 

Tras recibir los honores de orde- 
nanza, el jefe del Mando Aéreo de 
Canarias pasó revista a la fuerza 
participante. Una vez leída la re- 
solución por la que fue nombrado 
para el cargo, el coronel Ricardo 
Cano García realizó el juramento 
O la promesa de cumplir fielmen- 
te las obligaciones del cargo. A 
continuación, la fuerza participan- 
te entonó el himno del Ejército del 
Aire, seguido del homenaje a los 
que dieron su vida por España 
y un desfile terrestre. 
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RELEVO EN EL CENTRO DE SISTEMAS AEROESPACIALES DE OBSERVACIÓN 


| 11 de julio tuvo lugar en 

la base aérea de Torrejón 
el acto de toma de posesión 
del coronel Juan Carlos Ri- 
vero Merchán como jefe 
del Centro de Sistemas Ae- 
roespaciales de Observa- 
ción (CESAEROB), relevan- 
do al teniente coronel jefe 
interino, Santiago Gimeno 
Navarro. El acto, presidido 
por el general jefe del Man- 


do Aéreo General (MAGEN), 
general de división José Al- 
fonso Otero Goyanes, con- 
tó con la presencia de una 
nutrida comisión de per- 
sonal del CESAEROB y de 
otras unidades del Ejérci- 
to del Aire. También asistió 
una representación de la in- 
dustria aeroespacial nacio- 
nal y del Centro de satélites 
de la Unión Europea. 





LOS NUEVOS TENIENTES DEL EJÉRCITO DEL AIRE YA LUCEN SUS ESTRELLAS 


| pasado 17 de julio tuvo 

lugar en la Academia Ge- 
neral del Aire el tradicional y 
solemne acto de entrega de 
reales despachos del cur- 
so 2017/2018. En total fue- 
ron 111 alumnos, 97 hombres 
y 14 mujeres, los que tuvie- 
ron la ocasión de recibir, de 
manos de las autoridades, 
los despachos de teniente, 
tras finalizar con éxito su eta- 
pa lectiva y formativa en este 
centro. 

El acto se inició a las 10:30 
horas bajo la presidencia del 
general del Aire, jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, Ja- 
vier Salto Martínez-Avial, que a 
su vez estuvo acompañado por 
el coronel director de la Aca- 
demia General del Aire, Miguel 


Ivorra Ruiz y por un gran núme- 
ro de autoridades civiles y mili- 
tares, entre las que destacaron, 
el presidente de la comunidad 
autónoma de la Región de Mur- 
cia, Fernando López Miras, la 
presidenta de la Asamblea Re- 
gional, Rosa Peñalver, y el sub- 
secretario de Defensa, Alejo De 
la Torre, entre otros. 

Durante el acto, el coronel di- 
rector tuvo la ocasión de dirigir- 
se a los presentes en una alo- 
cución, en la que recordó la 
exigencia y la obligación de !li- 
derar con el ejemplo más que 
con las palabras, recordando la 
necesidad de mantener el firme 
compromiso de servicio a Espa- 
ña fundamentado en los valores 
que representan a las Fuerzas 
Armadas. 


Finalmente, el acto concluyó 
con un desfile aéreo y terres- 
tre en el que participó la Patrulla 
Aguila y una formación de cua- 
tro Pillán de la escuela elemen- 
tal y con un acto de homenaje a 
los caídos, en los que también 


intervino activamente el Escua- 
drón de alumnos, la unidad de 
música y la Patrulla Águila, que 
puso el colofón a este significati- 
vo acto, sobrevolando la Acade- 
mia tras el acto de homenaje a 
los caídos. 





FIRMA DEL CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD DEL AVIÓN TK.23-03 POR 
EL GENERAL DIRECTOR DE INGENIERIA E INFRAESTRUCTURAS 


| pasado día 10 de sep- 

tiembre tuvo lugar la firma 
del Certificado de Aeronave- 
gabilidad (CA) correspondien- 
te al avión TK.23-03, tercer 
A400M recientemente recep- 
cionado por el Ejército del Aire. 
A este efecto, el general direc- 
tor de Ingeniería e Infraestruc- 
turas (GDIN) del Mando de 
Apoyo Logístico, Jesús Hor- 
tal Castaño, se desplazó a la 
base aérea de Zaragoza, sien- 
do recibido por el coronel jefe 
del Ala 31, Melecio Hernández 
Quiñones. Tras un briefing so- 
bre la organización y misiones 
de la unidad, centrado en los 
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aspectos relativos al sistema 
de armas T.23, el GDIN proce- 
dió a efectuar una inspección 
física de la aeronave en tie- 
rra, acompañado por personal 
técnico del Ala 31. 

El CA es el documento que 
sirve para identificar técni- 
camente una aeronave, de- 
finir sus características y 
expresar la calificación que 
merece para su utilización. 
En este sentido, las capa- 
cidades NAV/COM opera- 
tivas que se reflejan en el 
CA emitido permiten llevar 
a cabo las misiones asigna- 
das a la flota 1.23. 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


San Sebastián 18 octubre 1918 





H ijo de D. Ramón Pagola 
Goya y de doña Manuela 
Barandiarán Veldarém al recién na- 
cido le será impuesto el nombre de 
Javier. 

Nota de El Vigía: Recién acabado 
el bachiller, el alzamiento militar tras- 
tocó sus proyectos universitarios, pe- 
ro con las ideas claras, al ser liberada 
su ciudad se incorporó voluntario al 
Tercio Oriamendi, en el que cumplió 
sus primeros servicios de campaña, 
tomando parte en la rotura del fren- 
te de Vizcaya y conquista de Bilbao. 
Marchando ya hacia Santander, fue 
convocado al curso de pilotos que te- 
nia solicitado, el cual lo llevó a cabo 
en Italia, y tras un periodo de reentre- 
namiento en Jerez, obtuvo el título en 
junio de 1938. 

Destinado a las FFAA de África 
con los ya caducos Breguet-XIX del 
2-G-10 (Tetuán) efectúa en pareja 
vuelos de reconocimiento en la Zo- 
na del Estrecho. Tras esta, un tanto 


aburrida etapa, en 1939 pasó a la 
Península para integrarse en el 6-G- 
28 (cuarto Grupo español de Savoia 
79) actuando desde el aeródromo de 
Alfamén, en la campaña de Cataluña. 
La guerra termina y Pagola participa 
en la Revista Aérea de Barajas y en 
los desfiles que en varias ciudades 
tienen lugar. Con la nueva organiza- 
ción, las Escuadras de Savoia 79 se 
trasladan a Sevilla y Granada; ya te- 
niente, marcha a esta ciudad, forman- 
do en la 2.? Escuadrilla del 15 Grupo. 

Hace el curso de observadores en 
Málaga y tras pasar por la Academia 
de León vuelve a Granada, hasta que, 
voluntario, se incorpora a los Chatos 0 
Curtis de Villanubla. Ascendido a ca- 
pitán es destinado al EM de la R.A. 
Atlántica y a causa de sendos ac- 
cidentes, con una Búcker y con un 
avión militar (sic), en los que resultó 
ileso, sujeto a informaciones sumarias 
que fueron sobreseídas. 

Desde 1949, formando la plan- 
tilla del 13 Regimiento de Aviación, 
con base en Albacete, vuela el poten- 
te bimotor de bombardeo en picado 
Junkers Ju-88. 

«Era —me contaba— un gran 
avión, lo mejor que teníamos, y dis- 
fruté mucho volándolo; aún hoy, al 
cabo de los años, lo recuerdo con 
agrado». 

Hojeando la cartilla de navega- 
ción, encontramos sus más llama- 
tivos vuelos; como el simulacro de 
bombardeo de las estaciones del 
Norte y Atocha, que —suponemos— 
dejaría pasmados a los madrileños; 
aquel ejercicio de defensa aérea 
de la capital de España en el que, 
con base en Alcalá, intervienen co- 
mo ¡¡cazas!!, ante los SM-79 y He- 
111 «atacantes» que procedían 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


de Zaragoza. Otros ejercicios tácti- 
cos tendrían lugar en el puerto de 
Valencia; o, con base en Tetuán, ex- 
ploraciones armadas sobre el 
Atlántico; desde Larache a Mogador 
y desde Tetuán a Mogador, a unas 
distancias de la costa de 160 y 125 
km. También desde la base marroquí, 
participa en la operación Calipso si- 
mulando un ataque con torpedos a la 
escuadra que protegía un convoy; su 
clausura, el 30 de octubre de 1950 
con una parada naval y un desfile aé- 
reo (250 aviones) en la bahía y puerto 
de Cádiz, presidida por el caudillo, fue 
apoteósica (10-2000 (843). El 3 de 
agosto de 1956 hace su último vue- 
lo en Ju-88, el postrero de este gran 
avión en España. 





Castejón del Puente 
2 octubre 1938 


“omo ya saben nuestros lec- 

Jtores, (RAA  10/2008-889) 
al llevar a cabo un servicio en 
las proximidades de la sierra de 
Cavalls, ha resultado alcanzado por 
la antiaérea el Romeo 37, n.* 12 
pilotado por el jefe del Grupo, co- 
mandante Rodríguez Díaz, a quien 









Como un breve paréntesis, sien- 
do Pagola un buen esquiador, par- 
ticipa, en función de profesor, en un 
curso que tiene lugar en Candanchú 
(Huesca). 

Su ya notable experiencia aero- 
náutica la incrementa con los cursos 
de Vuelo Sin Visibilidad y Cooperación 
Aeroterrestre; entretanto, había as- 
cendido a comandante y es destina- 
do al Ala de Reconocimiento n* 28 
de Alcalá, dotada de los Heinkel 111 
construidos por CASA con los que 
pronto, vuela a Las Palmas—Gando 
al mando de un destacamento para 
prestar apoyo a las tropas implicadas 
en el conflicto Ifni-Sahara. 

Ya en 1959, Pagola pasaría a 
desempeñar la función de ayudan- 
te de campo, que la «bordaría»; así, 
uno tras otro, lo fue de los generales 
Sartorius, Gill Mendizabal y Jiménez 
Benamu, incluso cuando este fue 
nombrado JEMA. 

A petición propia, solicita la ba- 
ja en servicio de vuelo; contaba con 
1.668 horas. 

En 1971 sucede al coronel 
Joaquín Ansaldo en el mando del 
Sector Aéreo de Vascongadas. Este 
destino, en principio feliz —su ciudad, 
familia, amigos— le causó un disgusto 
de enormes proporciones. 

El domingo 16 de noviembre de 
1980, a las 9 de la mañana un co- 
mando de ElA asalta las dependen- 
cias del sector, situadas en el primer 
piso de una casa de vecindad de la 


acompañaba como observador 
el teniente Castro García. Ante la 
gravedad de la situación —con el 
motor en llamas— antes de orde- 
nar al teniente que se echara en 
paracaídas, su valentía le llevó a 
dar una última pasada y arrojar las 
bombas que les quedaban. Ambos 
saltaron, con la trágica circunstan- 
cia de que Rodríguez,al no llevar- 
lo bien ajustado, se salió de él. Su 
postrera advertencia humorística, 
dado el accidentado terreno que 
tenían debajo, de ¡Vaya torta que 
nos vamos a dar! resultó premoni- 
toria para él. 

Nota de El Vigía: En recuerdo y 
homenaje a tan malogrado avia- 
dor, que con el popular apodo de 
Cucufate (34) fue una de las más 
grandes figuras de la aviación es- 
pañola, traemos hoy esta simpá- 
tica fotografía, en la que aparece 
junto al ¡lustre escritor y charlista 
Federico García Sanchíz. 
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calle Sancho el Sabio, apoderándose 
de cinco fusiles CETME y una pistola; 
el coronel Ramón Gómez Aranalde, di- 
rector del aeropuerto de Fuenterrabia, 
queriendo impedir su huida, forcejea 
con los etarras quienes le produjeron 
heridas de gravedad en el cráneo. La 
irritación de Pagola se dejó sentir al de- 
clarar que podía haberse previsto y evi- 
tado; adoptando medidas especiales 
de seguridad que habían sido solicita- 
das sin resultado positivo. 

Al día siguiente el coronel Pagola 
era cesado; disponible forzoso en el 
MATRA luego en el SAECG n.% (Sector 
Aéreo Valladolid) hasta su pase a la si- 
tuación de retirado. Ya había fijado su 
residencia en Sangenjo desde donde, 
sintiéndose enfermo, volvió a su tierra y 
el 17 de junio de 1994, aquel encanta- 
dor personaje nos dejaba en una clínica 
de San Sebastián. 


Hace 80 años 


Panecillos 


Burgos 8 octubre 1938 


DD: buena fuente, se sabe que 
el lanzamiento de sacas de pan, 
llevado a cabo en la mañana del día 6 
por aviones nacionales sobre Alicante, 
ha producido en la población la más 
viva alegría. 

Los panecillos, envueltos con pape- 
les de los colores nacionales, en los 
que aparecían diversas inscripciones 
tales como «Poco nos importan vues- 
tras opiniones, después de todo sois 
españoles»; «Para los viejos, las muje- 
res y los niños»; «El pan no está enve- 
nenado», o «En la España Nacional el 
pan, la leña y el carbón no faltan», fue- 
ron arrebatados por la población sin 
prevención alguna. 


Hace 80 años 


Casualidad 


Escatrón 3 octubre 1938 


a inquietud entre los cazadores de Morato ha 
4Crecido por momentos, cuando finalizado el combate 
llevado a cabo con Curtis y Ratas, nadie vio al comandan- 
te, y al regreso a este aeródromo, tampoco se encontraba 
en él. Para colmo, faltaba igualmente el capitán Salvador. 
Pasado el tiempo, que se hizo una eternidad, el primero 


comunicaba telefónicamente que, derribado, había aterri- 
zado forzosamente cerca de Corbera. Respecto a Salvador, luego se ha sabido que, derribado también, había 
tenido que abandonar el Fiat saltando en paracaídas, siendo hecho prisionero. 
Nota de El Vigía: A Morato —así se demostró- le alcanzó una de las ráfagas que un piloto de su escuadrilla 
disparaba a un Rata, al que derribó y aquel perseguía también. 
Salvador, preso en Montjuich fue liberado al terminar la conquista de Cataluña. 


Hace 80 años 


Un detalle 


Posadas (Córdoba) 
10 octubre 1938 





Yuando sobre las 16:20 ho- 

Jras el alférez José Manuel 
Gorostiza Paredes (20), acompa- 
ñado del teniente observador Jesús 
Gastón, efectuaba en el Heinkel 45 
(15-18) un servicio de ametralla- 
miento en las proximidades de un 
pueblo sobre el río Guadanatillas, 
ha sido alcanzado por la antiaérea, 
cayendo a tierra y explotando, con 
la pérdida de ambos ocupantes. Se 
da la circunstancia de que el pri- 
mero hacía tan solo una semana 
que había incorporado a la cadena 
de Pavos (6-G-15). 

Nota de El Vigía: Con fecha 4 de 
abril de 1940, Eduardo González 
García, vecino de la localidad ali- 
cantina de Catral, escribía al mi- 
nistro del Aire en los siguientes 
términos: «Con en el mayor res- 
peto, educación y la cultura que 


poseo me dirijo a V.E. para mani- 
festarle que, habiendo leído en la 
prensa el acto religioso que se Ce- 
lebra hoy en Griñon, en conmemo- 
ración de los caídos del Ejército del 
Aire, donde se habrán congregado 
los familiares de estos, y para si a 
V.E. tiene el honor de poner en co- 
nocimiento de los familiares, le ex- 
pongo; como poseo una medalla 
dorada del Angel de la Guardia (sic) 
sacada de entre las Cenizas del 
Aparato de la Zona Nacional que 
cayó en filas rojas en septiembre 
de 1936 (sic) Sector Extremadura 
(Villanueva del Duque Córdoba) que 
al dorso lleva grabado el nombre 
de (José Manuel Gorostiza- 23 di- 
ciembre 1917). Desde que la cogí 
salvándola de las garras del co- 
misario, mi pensamiento siempre 
fue que fuera a manos de los fa- 
miliares del caído; no habiéndo- 
la puesto antes en publicidad por 
carecer de conocimientos de có- 
mo podía efectuarlo. Pudiendo 
dar más amplios detalles de có- 
mo dieron sus vidas por Dios y 
por España tan heroicos aviado- 
res. Despidiendome de V.E., con 
el mayor respeto, Dios guarde a 
V.E. muchos años». 

Afortunadamente, su deseo se 
cumplió y doña Balmira, la madre 
de Gorostiza, recibió tan preciada 
reliquia, junto a un trocito de pa- 
racaídas parcialmente quemado; 
recuerdos que, lógicamente, hoy 
los conservan sus nietos. 

Santurzano, como los herma- 
nos Rafael y Ramón Mendizabal, 
aviadores y víctimas también de 
la Guerra Civil, Gorostiza era her- 
mano del célebre futbolista del 
Athletic Bilbao, conocido como 
Bala roja. 


Hace 80 años 


Guerra sucia 





domunican de Salas de los 

JInfantes, que en sus proximida- 
des, con gran estruendo, se estrelló 
un avión de ciertas proporciones que 
al parecer venía incendiado, encon- 
trándose en los alrededores cuatro 
cadáveres y un herido. Según decla- 
raciones de este habían recogido en 
León, el Bacalao 27-3 (un bimotor 
Dornier 17), cuya revisión se había lle- 
vado a cabo en el Parque, y volaban 
rumbo a su base, en Zaragoza. Lo pi- 
lotaba el comandante Luis Rambaud 
a quien acompañaban el teniente Del 
Arco, el alférez Vierna y los sargentos 
González y Ramos, mecánico y radio 
respectivamente; más o menos a mi- 
tad de la ruta, repentinamente se pro- 
dujo una explosión e incendio en el 
motor derecho. Dada la gravedad de 
la situación, el comandante ordenó el 
inmediato abandono del avión, con tan 
mala fortuna que solamente Ramos 
sobrevivió; Rambaud se salió de los 
atalajes del paracaídas; Vierna fue 
alcanzado por la hélice y a Del Arco 
y González no se les abrieron. Una 
tragedia. 

Nota de El Vigía: La primera in- 
vestigación ya apuntaba sospechas 
de sabotaje, corroboradas en otros 
casos que más adelante se produje- 
ron; descubriéndose finalmente, en 
el Parque, una célula anarquista que 
fue pasada por las armas. 

Luis Rambaud (38) a quien vemos 
feliz con su hija Lolita en brazos, fue 
un aviador de enorme prestigio; pri- 
mer jefe del Grupo de Bacalaos, a 
título póstumo fue ascendido a te- 
niente coronel, concediéndole la 
Medalla Militar. 
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k - Destinado a la AS/88 de la Legión Cóndor ocho llegaron en octubre de 1938, participando e en la campaña de Cataluña. Acabada la guerra, con cinco, 
e ellos motejados Superpavas, se constituyó la 41 Patrulla (Regimiento Mixto n.* 2) de Marruecos donde siempre estuvieron. 
En la fotografía, tomada en Griñon el 4 de abril de 1939, operadores alemanes filmaron desde un HS-126, el combate simulado entre García Morato 

con Fiat y Barranco con Rata; ya finalizado este, se produciría la tragedia. 


Hace 70 años 
Regreso a su 
tierra 


EN 


1 
pl 
| 

pa 


ñ 


A 


po 
y 


f 


AY 


a 
YE 


AE 
7] 


to 





MY 


hora se cumplen los 80 
£ años desde que un puñado de 
jefes y oficiales de la Aviación perua- 
na, iniciara en España una fase de re- 
entrenamiento. El aciago 19 de julio 
de 1948, cuando el teniente Esmaro 
Salinas Carmona (27), alumno de la 


escuela de Cuatro Vientos, volaba el 
Avro 504, acompañado de su amigo 
el ingeniero civil José García Bernal 
(39) —a quien había recogido en el 
aeródromo de Getafe—, por causas 
que no se llegaron a averiguar, des- 
de una altura de 300 metros cayó en 
barrena hasta el suelo, estrellándose 
con violencia, lo que les costó la vida. 

Tan desgraciado accidente, causó 
un hondo pesar en los círculos aero- 
náuticos españoles, y el entierro del 
teniente Salinas constituyó una gran 
manifestación de duelo. Una com- 
pañía le rindió honores, y una es- 
cuadrilla arrojó flores al paso de la 
comitiva. Hoy, coincidiendo con la 
estancia en nuestro puerto de la fra- 
gata peruana Teniente Gálvez, asis- 
tente a los actos del Centenario de 
la Marina de Castilla, sus restos han 
retornado a su patria. Tras su exhu- 
mación en el cementerio madrileño 
de Carabanchel en presencia de los 
generales jefe de E.M., subsecretario 
y jefe de la R.A Central, soldados del 
Ejército del Aire han hecho entrega al 
comandante del buque de la arqueta 
que los contiene. 


Hace 60 años 


Intrusos 





Ecos no lejos de la ba- 
se aérea la película Salomón 

y la reina de Saba, el actor Tyrone 
Ao reservista de la Navy, en 
la que sirvió como piloto en la 


campaña del Pacífico, queriendo 
saludar a su compañeros españo- 
les del 21 Escuadrón (Ala de Caza 
n.” 2), los ha invitado a una co- 
pa en el Gran Hotel. El encuentro 
con el gran artista y su compañera 
de reparto Gina Lollobrígida ha si- 
do muy agradable, proyectándose 
varias escenas de la película que 
habían tenido que suprimir, porque 
no congeniaban mucho los Sabres 
con las cuadrigas de las legiones 
romanas. Realmente, nadie había 
advertido al 21 Escuadrón sobre 
la posibilidad de que sus aviones, 
en larga final, salieran en la filma- 
ción y tampoco había caído en ello 
el director de la misma; por ello, tal 
circunstancia ha sido celebrada por 
todos con bromas y copas. 

Nota de El Vigía: A título de cu- 
riosidad, diremos que, muy pocos 
días después, cuando se rodaban 
escenas de la película en un es- 
tudio madrileño, Ty se sintió súbi- 
tamente enfermo. Trasladado en 
principio al Hotel Castellana Hilton, 
donde se alojaba, falleció camino 
de un establecimiento sanitario. 
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Y Dreaming About 
a European 
Fighter 





Marco Giulio Barone 
Military Technology. 
Issue 7-8. 2018 


| acuerdo entre Dassault 

Aviation y Airbus (Francia 
y Alemania) para la definición 
de la próxima generación de 
cazas ha sido un asunto muy 
repetido en ILA 2018. Como 
ya es bien sabido, el nuevo 
avión se espera que entre en 
servicio entre los años 2035 y 
2040. 

En la actualidad, el 
Eurofighter es la espina dorsal 
de la Luftwaffe y se ha con- 
vertido, por tanto, en la op- 
ción más lógica para asumir 
las capacidades del Tornado 
a medio plazo; dado que el 
consorcio Eurofighter tra- 
baja muy estrechamen- 
te con Airbus Defence and 
Space, se asume, por parte 
de Alemania, que el Typhoon 
proporcionará la solución óp- 
tima desde el punto de vista 
del coste-eficacia y que se 
convertirá en el puente natu- 
ral hacia los futuros sistemas 
de combate aéreo. 

El Ministerio de Defensa 
alemán ha declarado que 
considera necesario, para 
asegurar una efectiva protec- 
ción aérea, el establecimien- 
to de una familia de sistemas 
compuestos tanto por pla- 
taformas  tripuladas como 
no tripuladas. En el presente 
contexto geopolítico someti- 
do a continuos cambios, se 
exigen soluciones imagina- 
tivas en lo que a Defensa se 
refiere; de ahí que se contem- 
ple como un elemento fun- 
damental del Futuro Sistema 
de Combate Aéreo (FCAS) un 
avión de caza que forme par- 
te del Sistema de la Próxima 
Generación de Armas (NGWS). 
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RECOMENDAMOS 


Y El F-35 en la 
V hase aérea de 
Amendola 





Ricardo Niccoli 
Avion Revue Internacional. 
Agosto 2018 


Des el 1 de marzo pa- 
sado, los F-35 participan 
en la defensa aérea de Italia 
al haber entrado formalmen- 
te en servicio en el Servizio 
di Sorveglianza dello Spazio 
Aereo (SSSA - Servicio de 
Vigilancia del Espacio Aéreo), 
y desde esta fecha comenzó 
a proporcionar, de forma ro- 
tativa con otras unidades, el 
servicio quick reaction alert 
(QRA) con aviones armados, 
defendiendo y protegiendo el 
espacio aéreo italiano. 

Italia ha sido la pionera en 
Europa en alcanzar este nivel 
operativo con el modelo. El 
avión italiano está en la misma 
configuración que los opera- 
dos por los Estados Unidos 
y serán diez los aviones que 
compondrán esta flota de la 
Aeronautica Militare. El poten- 
cial de este sistema de armas 
ya es hoy, en su configuración 
no definitiva, impresionan- 
te (según declaran los pilotos 
que los operan) y va más allá 
de la imaginación del obser- 
vador; las principales misio- 
nes que desarrolla, además 
de la QRA, son CAS y de gue- 
rra electrónica. 

Este país es un socio de 
segundo nivel en el programa 
(aporta el 4% de los costes 
totales) y comenzó su parnli- 
cipación en 1998, adhirién- 
dose a la fase de Desarrollo 
y Demostración en 2002, ha- 
biendo logrado ser también el 
primer socio en volar el primer 
avión que se completó fuera 
de los Estados Unidos. 
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y A perfect Storm 


Jens Flottau and Tony 
Osborne 

Aviation Week and Space 
Technology. 
August-September 2018 


a depreciación de la lira 

turca podría afectar a los 
programas de defensa de es- 
te país y golpear a las líneas 
aéreas y a las industrias de 
defensa nacionales. Turquía 
tenía planes muy ambiciosos 
para convertirse en una fuerza 
de primer nivel en el mercado 
aeroespacial internacional, te- 
niendo prevista la compra de 
los F-35, el desarrollo de su 
propio avión stealth, de un 
entrenador avanzado,  heli- 
cópteros y radares, así como 
motores y misiles. 

Pero actualmente la eco- 
nomía turca está pasando un 
mal momento y esto ha pro- 
vocado (junto a la acusación 
de Estados Unidos de la de- 
tención del pastor americano 
Andrew Brunson por Turquía) 
que las entregas de aviones 
F-35 se hayan parado, oca- 
sionando la crítica del presi- 
dente Erdogan aludiendo a 
que «Estados Unidos ha de- 
clarado una guerra económi- 
ca a su país». Por el momento, 
la firma de un documen- 
to NDAA (National Defense 
Authorization Act) por el pre- 
sidente Trump ha detenido las 
entregas y la transferencia de 
tecnología (incluyendo los en- 
trenamientos) al menos du- 
rante tres meses. 

Turquía ha recibido ya dos 
aviones de este tipo que se 
encuentran en Luke AFB, 
Arizona; los pilotos turcos es- 
tán recibiendo allí el entrena- 
miento inicial y los ingenieros 
están siendo tutorizados en 
Eglin AFB, Florida. 





Y Unmanned Air 
Force for Today 
and Tomorrow 


Justin Bronk 
Armada International. 
June/July 2018. Issue 3 


| desarrollo de nuevos sis- 

temas aéreos no tripula- 
dos ha estado siempre sujeto 
a la decisión de si con el em- 
pleo de estas nuevas platafor- 
mas y el equipo de tierra que 
las operan es suficiente para 
ir eliminando progresivamen- 
te los aviones tripulados. 

Muchos son los factores a 
favor y en contra del mante- 
nimiento de ambos sistemas, 
tripulados y no tripulados, si- 
multáneamente en las fuerzas 
aéreas actuales; entre los que 
más se plantean aparecen los 
avances tecnológicos, ha- 
biendo quien considera que 
por razones éticas y legales 
ni el ordenador más sofistica- 
do será capaz de reemplazar 
al piloto que se encuentra en 
el interior de la cabina de un 
jet y que tiene que tomar de- 
cisiones en tiempo real que, 
en el caso de la participación 
de los ordenadores, puede 
implicar retrasos motivados 
por el tiempo necesario entre 
la toma de datos y la obten- 
ción de la «decisión lógica» 
por parte de los mencionados 
ordenadores. 

Otros factores destacables 
a favor del uso de los RPA son 
la no limitación de las condi- 
ciones físicas extremas a las 
que puede someterse un pi- 
loto durante las operacio- 
nes y el hecho de contar con 
muchísimo más espacio en 
tierra para el despliegue de 
todo el material requerido pa- 
ra llevar a cabo las diferentes 
misiones, aumentando la ver- 
satilidad y flexibilidad en la 
operación de estas platafor- 
mas. No obstante, el tiempo 
será quien decida sobre esta 
cuestión. 
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Internet y tecnologías de la información 


ROBERTO PLÁ 
Coronel del Ejército del Aire 
http://robertopla.net/ 


INTERNET 





NO MÁS «NOTICIAS FALSAS» 


El lenguaje sirve para comunicar 
ideas. De ahí la necesidad de que sus 
elementos cuenten con definiciones 
claras e iguales para todos los partici- 
pantes en una conversación. Cuando 
esto no ocurre, el mensaje puede que- 
dar distorsionado o adquirir significa- 
dos diferentes para emisor y receptor. 
También puede generar un esfuerzo 
adicional explicar el sentido que ca- 
da actor da a su lenguaje ambiguo. 
Manipulado adecuadamente, el len- 
guaje puede prevalecer sobre el men- 
saje y distorsionarlo. Este es solo uno 
de los aspectos de estudio del grupo 
de expertos de la Unión Europea en 
noticias falsas y desinformacion en las 
redes. 

Presidido por Madeleine de Cock 
Buning, profesora de la Universidad 
de Utrech, experta investigadora en 
la regulación y la gobernanza de la 
tecnología disruptiva digital y los 
derechos fundamentales en juego. 
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El grupo está formado por 39 expertos 
que representan a grandes compañías 
tecnológicas, periodistas, verificado- 
res, académicos y representantes de 
la sociedad civil, con opiniones y 
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puntos de vista muy diferentes. Estos 
expertos proceden de los 28 países 
miembros de la UE, el grupo fue 
anunciado el 12 de enero de 2018 y 
publicó sus conclusiones en marzo 
del mismo año en el documento «Un 
enfoque multidisciplinar sobre la 
desinformación». 

Clara Jiménez es integrante de este 
grupo por parte española. Es cofun- 
dadora con Julio Montes del proyecto 
periodístico “Maldito Bulo” que lide- 
ra desde nuestro país la guerra con- 
tra la información falsa en las redes. 
Desde el portal Maldita.es desgra- 
na las claves del informe y señala la 
de necesidad de desterrar de nuestro 
lenguaje la expresión “fake news” o 
noticias falsas como un primer paso 
para luchar contra la desinformación. 
El problema es que se trata de un 
término confuso utilizado como ar- 
ma arrojadiza para desacreditar a los 

oponentes y presentarse como posee- 
dor de la verdad, del cual no hay una 
definición clara y consensuada. Es por 
tanto un término ambiguo que aporta 
más ruido que información. 
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127 CyberElectromagnetic Activities (CEMA) for Unified Land Operations 


e Y 


El informe puede encontrarse en 
la red en formato pdf y resulta una 
herramienta de trabajo y medita- 
ción importante, necesario para ga- 
narle el discurso a los agentes de la 
desinformación. 


CIBERGUERRA 
EL ATAQUE DE NOTPETYA 


El pasado mes de junio de 2017, un 
ciberataque estremeció las estructu- 
ras económicas de Europa arrasando 
casi completamente la infraestructu- 
ra informática de Ucrania, que fue el 
primer punto atacado y desde donde 
se extendió por Europa y a otros lu- 
gares del globo como Estados Unidos 
e India, afectando a multinaciona- 
les y entidades gubernamentales 
estratégicas. 

El arma empleada fue un malwa- 
re de tipo ramsonware. En este caso 
incluso se diría que puede calificarse 
de “falso ramsonware” ya que aunque 
pedía un rescate por revertir su acción 
de encriptar los discos atacados, no 
existia una infraestructura para hacer 
efectivo ese rescate. Por ello, el obje- 
tivo único era la destrucción de la in- 
formación y de los sistemas atacados. 
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A pesar de utilizar una vulnerabi- 
lidad detectada y para la que existía 
un parche del sistema Windows, el 
malware se extendió rápidamente, ro- 
bó claves de acceso y las usó para ac- 
ceder a otros ordenadores infectando 
redes a una velocidad poco usual. 

A veces las descripciones de cibera- 
taques derivan en una serie de detalles 
técnicos de escaso interés para el pro- 
fano. Sin embargo, el número de sep- 
tiembre de la revista Wired publicó un 
artículo de Andy Greenberg que cons- 
tituye uno de los relatos de acción más 
emocionantes dinámicos y adictivos 
que he leído. Relata de forma emocio- 
nante la crisis generada por Notpetya. 
Es un adelanto de su próximo libro 
“Sandworm” que será publicado por 
Doubleday en mayo de 2019. 


DOCTRINA 
LO «CIBER» ESTÁ ANTICUADO 
A todos nos ha llegado a resultar can- 


sino la profusión del prefijo «ciber» 
aplicado a cualquier aspecto de la vida, 
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desde el ciberdelito a los ciberagentes, 
el cibercomercio o el cibersexo. Tanto 
abuso resta significado al nombre y 
muchos hemos pensado muchas veces 
que el ciberarte o la ciberviolencia no 
son más que la forma en que se ex- 
presan artistas o vándalos usando los 
medios propios de nuestra época. 

Tengo la impresión de haber es- 
crito algo así anteriormente y no me 
arriesgaría a repetirme si no fuera 
porque una autoridad tan ilustre como 
el teniente general Stephen Fogarty, 
comandante general del Comando 
Cibernético del Ejército de los Estados 
Unidos. El pasado mes de agosto, 
en la conferencia TechNet Augusta, 
organizada por la AFCEA (Armed 
Forces Communications Electronics 
Association) sugirió un cambio de 
nombre tanto para su propio mando 
como para el Comando Cibernético de 
EE. UU. Que abandonaría el prefijo 
«ciber» para adoptar un nombre pare- 
cido a «Comando de Operaciones de 
Guerra de Información». 

La idea no tiene como origen la po- 
pularidad mayor o menor de ese térmi- 
no, en realidad, lo que el prestigioso 
militar sugería es que, por una parte, 
lo «ciber» está ya, de hecho, presente 
en casi todos los aspectos tanto de la 
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sociedad como de la organización mi- 
litar y que por otra parte tiene amplia 
intersección con temas como guerra 
psicológica, decepción y desinforma- 
cion, guerra electrónica o guerra en 
red. 

De la experiencia obtenida en las 
operaciones en el dominio cibernético 
deduce que existe una convergencia 
profunda entre aquellas técnicas que se 
mueven en el campo de la información 
y que la próxima etapa debería reunir- 
las para integrar las capacidades, el do- 
minio y el entorno de información. El 
general añadió: «Creo que es exacta- 
mente eso lo que nuestros adversarios 
están haciendo». 


SEGURIDAD 
CRISIS DE IDENTIDAD 


Hágase esta pregunta: ¿Seria capaz 
de cambiar por completo de identidad?. 
Dale Carnegie, en su libro Como hacer 
amigos e influir en las personas, uno de 
los primeros best-sellers de autoayuda 
publicado por primera vez en 1936, el 
autor nos indica que «el nombre de una 
persona es, para esa persona, el más dul- 
ce y más importante sonido en cualquier 
idioma». 





Nombre, dirección, teléfono...nos 
resulta muy difícil renunciar a los da- 
tos que se han convertido en queridos 
compañeros de viaje, auténticas señas 
de identidad. 

Pero muchos de los identificadores 
que usamos actualmente en las re- 
des tienen graves inconvenientes de 
seguridad. Google quiere cambiar el 
sistema de acceso a las página web, 
eliminando las url de toda la vida. Su 
blog, la página del diario donde se in- 
forma, el buscador o el banco ya no 
tendrán esa dirección que le resulta 
tan familiar. ¿Como serán? Aún no se 
les ha ocurrido nada, pero Adrienne 
Porter, directora de Ingeniería de 
Chrome, aseguró en una entrevista 
que las url actuales son peligrosas. Su 
complejidad y longitud, los acorta- 
dores que ocultan la dirección autén- 
tica, o los teléfonos que no permiten 
verlas completas las han convertido 
en un coladero peligroso para nuestra 
seguridad. 

Por otra parte, los números de te- 
léfono están también en cuestión. Se 
trata de un dato público, pero actual- 
mente se están usando como medida 
para asegurar la identificación. Sin 
embargo, un extraño puede acceder a 
un teléfono móvil robado o perdido, 
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incluso puede duplicarse la tarjeta. Eso 
deja fuera de nuestro control el acce- 
so a una parte cada vez más impor- 
tante de nuestra vida: direcciones de 
amigos, cuentas bancarias, cuentas de 
compra «con un click» y otros datos 
privados y sensibles. 

En España disponemos de un do- 
cumento de identidad, pero en países 
como los Estados Unidos los teléfo- 
nos cumplen una función adicional de 
identificación, junto a otros indicado- 
res, algunos de los cuales también son 
públicos, como el número de la segu- 
ridad social. Eso provoca problemas 
de seguridad difíciles de resolver sin 
establecer nuevos sistemas de identifi- 
cación y seguridad. Estamos utilizando 
identificadores que se hicieron en otras 
épocas, con otras necesidades y para 
otras tecnologías y si algo nos ha mos- 
trado la red, es que cualquier resquicio 
que pueda existir, llegado un momento 
u otro, será aprovechado por los ma- 
los. Es el momento de protegernos de- 
sarrollando nuevas tecnologías con el 
punto de mira en la seguridad. M 


Los enlaces recopilados para escribir 
estos artículos pueden consultarse en 
la dirección: https://www.digo.com/ 
user/roberto_pla/raa877 


nos 
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HÉRCULES OLÍMPICO. LA 
APASIONANTE VIDA DE 
FABIÁN VICENTE DEL VALLE 
Jorge García García. Edita: 
Jorge García García, 2018. 247 
páginas, 15 x 23 cm. ISBN: 
9788409001965 
www.herculesolimpico.com 


«Pasarán cien años para 
que alguien tenga el curricu- 
lum deportivo y profesional de 
Fabián Vicente del Valle». Con 
estas palabras recordaba el 
presidente el Comité Olímpico 
Internacional, Juan Antonio 
Samaranch, la figura del prota- 
gonista de este libro, un militar 
atípico para su época; una per- 
sona que compaginó su carre- 
ra como oficial del Ejército del 
Aire con su formación univer- 
sitaria y con su vinculación al 
deporte. 

Persona dotada de un físi- 
co descomunal, con una esta- 
tura próxima a los dos metros, 
Fabián Vicente del Valle (1912- 
1993) fue al mismo tiempo una 
persona infinitamente sencilla, 
inteligente y preparada. A lo 
largo de su apasionante vida 
fue campeón nacional de los 
pesos pesados, máxima espe- 
ranza olímpica del boxeo es- 
pañol en Berlín 1936 -juegos 
a los que las circunstancias le 
impidieron acudir-, directivo y 
seleccionador nacional de bo- 
xeo, abanderado de España 





en los Juegos Olímpicos de 
Londres de 1948, impulsor y 
primer dirigente del judo en 
nuestro país, presidente de 
la Federación de Lucha, in- 
tegrante de las federaciones 
nacionales de socorrismo y 
béisbol, escritor de artículos 
y libros deportivos —los pri- 
meros sobre boxeo y defen- 
sa personal— e integrante del 
Comité Olímpico Español y 
de la Delegación Nacional de 
Deportes entre 1939 y 1978. 
Durante la Guerra Civil, 
se incorporó como Alférez 
Provisional a la Brigada Aérea 
Hispana, donde diseñó mu- 
chas de las bombas lanza- 
das gracias a su titulación en 
Ciencias Químicas. Concluida 
la contienda, ya integrado en 
la primera promoción de ofi- 
ciales del Arma de Tropas de 
Aviación se le encargó la crea- 
ción de los laboratorios de 
Física y Química de la futu- 
ra Academia General del Aire. 
Allí, aprovechando su titulación 
como profesor de Educación 
Física, también contribuyó al 
desarrollo de las instalacio- 
nes deportivas. Como orga- 
nizador y director del deporte 
militar fundó la actual Junta 
Central de Educación Física, 
introduciendo competicio- 
nes deportivas como el Trofeo 
Ejército del Aire, y promovió 
el entrenamiento físico para 
la tropa, inexistente hasta en- 
tonces. Años después, en la 
Agrupación de Tropas, se en- 
cargó también de reclutar pa- 
ra el servicio militar a jóvenes 
deportistas profesionales para 
que compitieran por el Ejército 
del Aire o entrenaran a miem- 
bros de esta institución. Tuvo a 
sus órdenes a piraguistas, ju- 
gadores de rugby, boxeadores, 
toreros y futbolistas. Palomo 
Linares, Santillana, lrureta, 
Tirapú o Matías Prats estuvie- 
ron a sus órdenes. Se encargó 
también, como delegado de 
nuestro Ejército en el Consejo 


Internacional del Deporte 
Militar (CISM), de organizar las 
competiciones internacionales 
celebradas en España, como 
los campeonatos del mundo 
de atletismo, natación o esquí. 
Terminó su carrera militar co- 
mo director del Colegio Menor 
Nuestra Señora de Loreto, as- 
cendiendo a general de briga- 
da en 1980. 

El autor relata de forma nove- 
lada la vida de Fabián Vicente 
del Valle utilizando el recurso de 
emplear a un narrador ficticio, 
un capitán del EA que al aca- 
bar el curso de educación física 
en Toledo descubre en la biblio- 
teca de la Academia el tratado 
de boxeo de nuestro persona- 
je y que fascinado por lo que va 
descubriendo decide investigar 
su biografía, llegando a cono- 
cerle personalmente al final de 
su vida. El libro intenta rescatar 
su legado y valorar los logros 
que consiguió, enumerando sus 
récords pugilísticos, sus logros 
deportivos, su carrera militar y, 
sobre todo, su calidad humana. 

El autor ha basado su inves- 
tigación en la consulta del ex- 
pediente personal de Fabián 
Vicente del Valle, custodia- 
do en el Archivo Histórico del 
Ejército del Aire, ha consultado 
la prensa de la época en diver- 
sas hemerotecas, y ha mante- 
nido entrevistas con personas 
que conocieron al biografiado. 


DAMAS DEL AIRE. LAS 
PIONERAS DE LA AVIACIÓN 
ESPAÑOLA 

Jorge García García. Edita: 
Libros.com, 2017. 205 pá- 
ginas, 14 x 21 cm. ISBN: 
9788417023430. www.li- 
bros.com .https://libros.com/ 
comprar/damas-del-aire/ 


El autor también da forma 
de novela a la narración de 
este trabajo de investigación 
sobre las primeras aviadoras 
españolas. En este caso a tra- 
vés del personaje de Quintín 
Briz, fotógrafo y reportero que 
entre 1917 y el comienzo de 
la Guerra Civil viaja incansa- 
blemente por España, Gran 
Bretaña y Estados Unidos 
para realizar reportajes de 





actualidad que vende a di- 
versas publicaciones, pero 
que muestra un interés espe- 
cial por narrar la experiencia 
personal de aquellas mujeres 
adelantadas a su época, que 
tuvieron que enfrentarse a toda 
clase de prejuicios para poder 
realizar su vocación aeronáu- 
tica. Al final de su vida, el na- 
rrador redacta sus memorias, 
recordando los reportajes y fo- 
tografías que realizó en su ju- 
ventud. Así, a lo largo de sus 
páginas, en el libro se nos pre- 
sentan figuras de relevancia 
internacional, como la nortea- 
mericana Amelia Earhart, la 
neozelandesa Jean Batten o 
la inglesa Amy Johnson, pero 
el mayor interés de este traba- 
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jo es el de haber investigado y 
narrar las peripecias de las pio- 
neras españolas, como María 
Bernaldo de Quirós, Margot 
Soriano, Pilar San Miguel, 
Pepa Colomer, Africa Llamas, 
Gloria de la Cuesta, Dolores 
Vives, Raimunda Elías o Anita 
Osona, entre otras. 

El autor ha realizado un no- 
table trabajo de investigación, 
especialmente en el Archivo 
Histórico del Ejército del Aire, 
en el Instituto de Historia y 
Cultura Aeronáuticas (IHCA) 
y en la Hemeroteca Municipal 
de Madrid. La obra está ilustra- 
da con numerosas fotografías, 
procedentes en su mayor par- 
te de esos fondos. El autor fue 
en 2016 finalista de los XXXIX 
Premios Ejército del Aire, en su 
modalidad de narrativa, por su 
trabajo Las pioneras de la avia- 
ción española. 
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La aplicación, , es una 
herramienta pensada para proporcionar un fácil acceso 
a la información de las publicaciones periódicas 
editadas por el Ministerio de Defensa, de una manera 
dinámica y amena. Los contenidos se pueden visualizar 
“on line” o en PDF, así mismo se pueden descargar los 
distintos números: Todo ello de una forma ágil 


sencilla e intuitiva; 
La app 


es gratuita y está 
disponible en las tiendas Google Play y en App Store 





Catálogo de Publicaciones de Defensa 








http://publicaciones.defensa.gob.es/ 


La página web del 


pone a disposición de los usuarios la 
información acerca del amplio catálogo que compone el fondo 
editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y soportes, y 


difusión de toda la información y actividad que se genera en el Departamento 


Incluye un fondo editorial de libros con más de mil títulos, agrupados en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de 
materias: disciplinas científicas, técnicas, históricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e ¡inmueble custodiado por el 


Ministerio de Defensa. 


El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones periódicas. Se dirigen tanto al conjunto de la sociedad, como a los 
propios integrantes de las Fuerzas Armadas. Asimismo se publican otro grupo de revistas con una larga trayectoria y calidad 


como la historia, el derecho o la medicina 


Una gran variedad de productos de información geográfica en papel y nuevos soportes informáticos, que están también 
a disposición de todo aquel que desee adquirirlos. Así mismo existe un atractivo fondo compuesto por más de trescientas 


reproducciones de láminas y de cartografía histórica 





Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA) 


Lo cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire. 
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